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domesticaly in the late 19th centuries,butneither the resultof
research has notbeen systemicaly accumulated northe theory of




promote the development and the creation of regionalinnovation







the clusterby the types ofbusiness through the identification of
features ofport& logistics industries in wholeregion of Busan
district.Secondly,itistriedtopatternizedbytheimportancebasedon











as the transport agent, marine transport agency were mostly
accumulated in JungGu Joongangdong and DongGu Choryangdong.
Relatingmanufacturersinport& logisticsindustrieslikeshipbuilding
and ship components manufacturer were centered in YoundoGu
Namhangdong,BonglaedongandSahaGuGamchundong.








manufacturerin Joongangdong and Namhangdong.As a method of
analysingweevaluated4mainfactors-anindexofnetworkrelation,
cooperation & competition,culturalorganization,environment.As a
resultofanalysing,in the case oftransportagency,an index of
cooperation& competitionwasquitehighbuttheotherindex-cultural
organization and environmentwasquiteabitlow.And in another
case,the ship components manufacturer,the lastofindex without
environmentwasthehighest.whereitisshowingthehighlevelof
theclusterin port& logisticsamong theBusandistricts,israther
showingthelatentsituationinresidentialandleisurepartthaninthe
partofdealings and operations,so the politicaland administrative
supportsshouldbeestablishedfortheameliorationinthesesections.
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제 1장 서 론
1.연구의 배경 및 목적
20세기 초반 산업입지이론의 시작으로 개별기업의 입지에 대한 관심이
증대되었을 뿐만 아니라 대량생산 위주의 산업화로 규모의 경제 달성을
통한 비용절감이 지역산업 경쟁력의 핵심수단이 되었다.이후 지식산업시
대에는 혁신의 창출을 통한 산업의 고부가가치화가 지역경제의 생존전략
으로 인식되고 있으며,이러한 산업의 집적화를 통해 경제진흥이 핵심수
단이 되고 있다.따라서 산업입지에서도 저렴한 부지와 도로,전기,교통,
항만 등 양호한 인프라를 제공하는 산업단지 공급에서 혁신 및 고부가 창
출을 촉진하는 새로운 형태의 전략이 요구되고 있다.이러한 산업환경의
변화에 부응하여 산업입지분야에서 새롭게 주목받고 있는 이론이 산업클
러스터이다.
산업클러스터는 기업과 대학 및 연구소,기업지원서비스 기관 등 상호
연관된 주체들의 공간적 근접성에 의한 경제 및 가치의 효과를 핵심요인
으로 보고 있다.정보통신의 발달에도 불구하고 대면접촉을 통한 암묵지
의 전달이 혁신창출에 효과적이라는 사실이 이를 증명하고 있다.디지털
기술의 발달에 따라 일반적으로 경쟁우위에서 산업의 입지가 차지하는 비
중이 감소할 것으로 예상하는 경우도 있었으나 여전히 지역에 기반을 둔
클러스터가 경쟁우위에 유리하게 작용하고 있다는 사실이 실 사례를 통해
확인되고 있다.전문화된 기능과 지식,관련 기관과 경쟁자,관련사업 및
수준 높은 고객들이 상호작용을 하여 전체적으로 경쟁우위를 창출하는 것
이다.
Porter는 “특정한 사업 분야에서 성공한 사례를 살펴보면 국가나 지방,
주,혹은 광역시 등을 망라하여 클러스터가 경쟁을 주도하고 있다1).개별
기업이나 산업보다 클러스터가 주도적인 경제현상으로 대두되는 것은 경
쟁 분석에서 클러스터의 의미가 그 만큼 크다는 것과 경쟁우위의 확보에
서 입지의 비중 또한 크기 때문이다”라고 주장하여 클러스터 논의의 확산
1) Porter, M., On Competition, Havard Business School Press, Boston, pp.239~240, 1998.
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을 선도하였다.다시 말하면,기업간 경쟁이나 산업간 경쟁에서 지역에 기
반을 둔 클러스터간의 경쟁이 더욱 중요함을 나타내는 것이다.
산업별 내지 지역별 클러스터 현상들이 지닌 특성에 관한 연구를 축적
해 가는 것은 현 시대 산업시스템의 논리를 체계적으로 규명하여 새로운
패러다임을 확립하는 것으로,각 국가에서는 산업클러스터에 대한 분석과
연구를 본격적으로 진행하고 있다.클러스터 형성을 통한 지역경제 활성
화를 위해서는 클러스터에 대한 포괄적이며 정확한 분석이 요구된다.이
러한 예로 산업단지의 경우 국가나 지자체 등 공공기관이 법과 제도를 바
탕으로 인위적으로 조성하는 것이기 때문에 분석의 대상이 분명하고 정책
의 목표가 비교적 뚜렷하게 나타난다.그러나 산업클러스터는 그 개념에
대해서도 아직까지 합의가 부족한 실정이며 실체가 명확하지도 않을 뿐만
아니라 공간적 범위에 대해서도 다양한 해석이 난무한 실정이다.
국내에서도 90년대 이후 산업클러스터에 관한 분석이 시도되고 있으나
연구결과가 체계적으로 축적되지 못한 상황이며,분석방법론이나 연구대
상도 체계화되어 있지 않다.그러나 정부와 지자체는 경제 진흥 및 지역
혁신을 위한 주요 수단으로 산업클러스터를 인식하고 있다.지역전략산업
의 경우에서도 육성방향을 산업 및 업종별 클러스터를 통해 지역의 경제
발전과 혁신을 창조해 내는 것을 목적으로 하고 있다.따라서 정확한 지
역산업 및 경제 활성화 정책의 수립과 수행을 위해서는 지역산업의 클러
스터의 형성과정,특성,공간적 분포 등에 대한 명확하고 정확한 이해가
필요할 뿐만 아니라,심층적인 분석에 의해 산업정책을 수립해야 할 것이
다.
항만물류산업의 클러스터에 대한 정량적 분석과 공간적 분포를 처음으
로 시도하는 본 연구의 목적은 첫째,부산광역시 전역을 지역단위로 하여
항만물류산업 공간적 분포 특성의 확인(Identification)을 통해 업종별 클
러스터를 평가한다.둘째,항만물류산업을 구성하는 업종간 경쟁,협력,거
래관계 등을 기초로 하여 중요도에 따라 유형화를 시도한다.마지막으로,
미시적인 관점에서 특정지역내 항만물류산업 세부업종에 대한 산업클러스
터의 특성 및 네트워크를 분석하고 평가한다.이러한 과정에서 업종간의
관계를 정량적인 분석을 통해 설명하고,그 실태를 평가한다.
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2.연구의 범위 및 방법
본 연구의 공간적 범위는 행정구역상 부산광역시,연구시점은 2003년을
기준으로 하며,연구 대상은 항만물류산업이다.
내용적인 범위는 먼저 이론적 고찰의 과정으로 제2장에서 산업입지에
관한 개념과 특성을 파악하고 산업클러스터 이론에 의한 기존 연구들과 세
부적인 분석방법론을 체계적으로 고찰한다.
제3장에서는 본 연구의 분석범위 및 방법의 설정을 위하여 전문가 분석
을 통하여 항만물류산업의 범위를 설정하고,분석대상 업종을 도출한다.
또한 항만물류산업의 공간적 분포 특성과 클러스터를 평가하기 위한 연구
방법을 수립한다.
제4장에서는 항만물류산업의 공간적인 입지특성을 분석하기 위하여
「사업체 기초통계조사」자료를 연구 목적에 맞게 재분류하고,GIS분석을
위한 데이터베이스를 구축한다.ArcGIS를 이용하여 업종별,지역별 입지
특성을 분석하고,클러스터 특성을 평가하기 위하여 LQ분석과  -통계
량 분석을 수행한다.마지막으로 현 클러스터 실태의 파악을 위해 구조화
된 설문지를 이용하여 네트워크 분석을 수행한다.
제5장은 결론부분으로 분석결과의 간단한 요약,정책적 시사점 및 추후
연구 과제를 제시한다.
- 4 -
제 2장 지역산업육성정책 현황 및 선행연구 검토
제1절 부산광역시 지역산업육성정책 현황
1.부산광역시 지역혁신발전 계획 현황
1)지역혁신발전의 비전과 목표
최근 중앙정부는 국가균형발전과 지방자립화를 위해 지역적인 특성과
강점을 이용한 지역산업육성정책의 수립을 통해 지역의 혁신적인 발전을
추진하고 있다.이러한 정책들은 ‘03년 「국가균형발전위원회」의 설립과
「국가균형발전특별법」상정을 계기로 더욱 강력히 추진되고 있다.
부산광역시의 경우 ‘04년 「제1차 지역혁신발전 5개년계획」의 수립을
통해 기존 산업구조를 창조적인 신산업 위주로 전환하고 활발한 창업을
유도하는 등 지역산업의 신진대사 촉진,신규고용 창출과 새로운 형태의
일자리 창출를 통해 지역고용 문제를 해결하려 하고 있다.
부산의 지역혁신발전에 대한 비전과 목표는 물류․비지니스․해양문화가
함께하는 해양수도를 건설하는 데 있다.보다 구체적으로 지역혁신을 통해
잠재력을 충분히 살려,부산경제를 선도하는 성장엔진을 창출하고,지역경제를
뒷받침하는 고부가가치 고용을 창출할 수 있는 세계적인 경쟁력을 갖춘 지역
발전 체제를 구축하는 것이다.
지역혁신발전의 기본전략은 첫째,3대 도시목표인 「동북아 물류․비즈니스
중심도시」,「동남광역경제권의 중추관리도시」,「동북아 해양문화․관광
거점도시」와 연계하여 도시비전과 정합성을 유지하고,둘째,지역경제주체의
역할정립을 통해 행정주도의 지역발전에서 민간주도 지역발전으로 유도,
셋째,지역잠재력을 종합적으로 고려한 전략산업의 선정과 집중 육성,넷
째,지식기반 인적네트워크의 조성과 산업클러스터의 내생적 체계 및 경
쟁력을 향상하고,마지막으로 다양한 인재가 모이고 정착하여 활동할 수
있는 생활환경의 조성을 통한 삶의 질을 확보하는 것이다.
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도시비전 ◇ 21세기 동북아시대의 해양수도
도시목표 및
정책과제
◇ 동북아의 물류․비즈니스 중심도시
◦ 부산항을 동북아 중심항만으로 개발
◦ 부산을 동북아 비즈니스 중심도시로 개발
◦ 국제․광역 물류인프라 확충
◇ 동남광역경제권의 중추관리도시
◦ 서부산권을 첨단부품․소재공급기지로 조성
◦ 동부산권에 해양바이오산업 클러스터 조성
◦ 지역인재 적극 개발
◇ 동북아의 해양문화․관광 거점도시
◦ 아시아 영화․영상산업 중심도시로 육성
◦ 세계수준의 해양문화․관광인프라 확충
◦ 동북아 최고의 국제회의산업 기반 조성
지역혁신발전
비전 ◇ 물류․비즈니스․해양문화가 함께 하는 해양수도
지역혁신발전
목표
◦ 21세기 부산경제를 선도하는 성장엔진 창출
◦ 지역경제를 뒷받침하는 고부가가치 고용 창출
◦ 지역자원을 성장동력화할 수 있는 지역혁신체제 구축
지역혁신발전
기본전략
◦ 도시비전과 정합성 유지
◦ 지역경제주체의 역할 정립과 민간의 역할 중시
◦ 전략산업의 집중 육성
◦ 내생적 신산업 클러스터의 형성
◦ 인재가 정착할 수 있는 삶의 질 확보
<표 2-1>부산의 도시비전과 지역혁신발전 비전
자료 :부산광역시,부산광역시 제1차 지역혁신발전 5개년 계획,2004.7.
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2)지역혁신발전 방안
부산광역시의 지역혁신발전을 위한 주요 방안으로는 크게 지역혁신체계
구축과 지역산업 육성정책으로 구분이 된다.
먼저 지역혁신체계의 구축에 있어서는 이를 보다 효과적으로 추진하기
위하여 전담기구인 지역혁신협의회를 구성․운영하고 있다.협의회는
지역혁신의 대표 기능을 수행하며,지역내 혁신산업에 대한 종합적이고
전략적인 가이드의 수립을 통해 지역혁신을 효율적으로 실행한다.세부
활동으로는 부산지역 혁신주체간 협력체계를 구축하고 지역혁신발전계획
심의 등 지역단위의 균형발전 조정과 지역혁신사업의 심의 및 의결,전략
산업과 지방대 육성,지역과학기술진흥을 비롯하여 관련 산업의 수요발굴과
추진과제 선정 등이 있다.협의회의 구성은 기업지원기관,민간지원업체,
산업부문별 대표자,연구소와 학계 등 지역전문가로 조직하여 지역혁신의
핵심역할을 수행하도록 하고 있다.
지역산업 육성정책의 핵심은 전략적으로 육성할 산업을 선정,적극적인
지원과 육성을 통해 혁신역량을 극대화하고 지역경제의 내생적인 발전구
조를 정착시켜,향후 글로벌 체제에서 지역의 잠재력을 극대화하고 고부
가가치를 창출해 신규 일자리의 지속적인 확대를 유도하는 것이다.부산
지역의 산업은 노동집약적인 전통 제조업과 비생산적인 서비스업이 높은
비중을 차지하고 있기 때문에,21세기 지역경제를 견인할 혁신역량을 가진
성장엔진산업이 부상하지 못하고 있을 뿐만 아니라,기존 주력산업들 역시
지역성장을 위한 동력을 창출하지 못하고 있다.부산광역시는 이러한
지역산업의 한계를 극복하고 혁신역량을 강화하기 위하여 2004년 「지역
혁신발전 5개년 계획」수립과정에서 전략산업을 선정,적극적인 지원과
육성을 추진 중에 있다.
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과학․기술기반, 교육․훈련기반, 지역문화기반 등 소프트 인프라




































부산시는 지역혁신을 주도할 지역전략산업의 육성을 위하여 ‘95년부터
다양한 통계적 분석방법을 통해 선정하였다.이러한 선정주체로는 국내
경제연구소,국책 및 시 산하 연구원이 주축이 되었으며,분석방법으로는
산업입지계수(LQ),산업별 KSF(KeySucessFactor;산업성공의 핵심요인),
생산․고용․소득유발 계수,성장잠재력,영향력,감응도 계수 등이 다양
하게 이용되었다.


























특화 제조업 고부가가치지역산업 특화산업 구조고도화 산업
의복․모피, 가죽․가방․신발, 
목재․나무제품, 제1차금속산업, 
기계․장비, 기타 운송장비, 
재생재료․가공처리
섬유 , 신발 , 자동차 및 부품 , 
조선 및 조선기자재
섬유 , 의복 , 신발 , 조립금속
제품 , 기타전기기계 , 출
판․인쇄
조선 , 철강, 신발, 섬유
특화 도소매업 전략유망산업 특화 유망 산업
전략 제조업





  (정성분석 )
의료․정밀․광학기기, 자동차



















































 ․금융 ․관광 ․영화
2차 전략산업 구조고도화 산업
 -기존 주력산업









․산업 집적지 형성여부 , 지역산업 입지우위성 평가
․성장잠재력은 향후 산업성장 기반과 잠재력 분석
․산업발전 역량과 정책적 육성의지에 의해 평가
․산업선정분석의 세분화 및 일반화





2)「2004년 지역혁신발전 5개년 계획」의 지역전략산업 선정
「부산광역시 제1차 지역혁신발전 5개년 계획」에서는 지역전략산업의
선정을 위하여 2000년 전국 산업연관표상의 404개 기본 산업부문 중 부산
지역 산업연관표상의 170개 부문으로 통합․조정한 후,이를 지역 특성,
업종간 유사성,연관효과 등을 고려하여 최종적으로 27개 산업군을 평가
하였다.
전략산업을 선정함에 있어서는 정량적 분석과 정성적 분석을 병행하는
방법으로 과거,현재 그리고 미래라는 시간적 분석과 최적입지라는 공간적
분석을 동시에 고려,도출하였다.정량적 분석에 사용된 요인은 부산지역내
비중,입지계수(LQ),전후방 산업연관성인 영향력 계수와 감응도 계수,
산업 파급효과인 생산․소득․고용유발계수를 주요 요인으로 사용하였다.
반면 정성분석에서는 27개 산업군 중 상위 15개 산업군에 대하여 혁신역량
요인으로 볼 수 있는 전문인력,기술확보 여부,관련기관 입지 등을 평가
하고 미래성장성,산업의 글로벌 경쟁력,행정기관의 정책적 의지 등을 설
문조사로 평가하였다.세부분석 방법으로 전산업을 대상으로 전국 및 지역
경제 내에서의 비중을 통해 추출분석을 한 후 부산지역의 입지여건에 대한
적합성을 검증하였고,전문가 조사,델파이 분석 등을 통해 정량 및 정성분석
을 동시에 수행하였다.




















































































주 전기전자는 및 기계부품소재에 포함하고 산업으로서 위상이 약한 것은 제외
<표 2-3>전략산업 선정의 우선순위
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최종적으로 지역혁신발전을 위한 전략산업 선정은 우선순위별로 항만물류
산업,기계부품소재산업,관광컨벤션산업,영상․IT산업으로 선정되었다.이
들 산업은 전통적 제조업,도시형 제조․서비스업 등의 특성을 지녀 산업
간 상호 연계성이 매우 높은 산업으로 볼 수 있다.즉,항만물류는 기계부
품소재의 조선․기자재와 높은 연관관계를 가지고 있으며,기계부품소재
중 기계부품,자동차부품,조선기자재는 기계장치산업으로서 상호 연관관
계가 있다.
특히,본 연구에서 주로 다루는 항만물류산업은 집적도,입지적합성 등
제반 분야에서 부산지역내 가장 강한 경쟁력을 보유하고 있는 산업으로
분석되었으나 부가가치가 낮아 지식기반화가 절대적으로 필요하며,타 산업
부문과 연계되어야 전략산업으로서 위상확보가 가능하다는 한계를 지니고
있다.
자료 :부산광역시,부산광역시 10대전략산업육성 마스터플랜,2005.
<그림 2-2>부산시 10대전략산업의 상호연관관계
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3.항만물류산업의 현황과 세부 육성사업
1)항만물류산업의 현황
부산발전연구원의「부산지역 항만물류산업 육성방안 연구(2004)」에 의하면
부산시 항만물류산업은 총 18,191개 업체가 운영되고 있으며,종사자는
92,922명,전체 매출액은 약 14조원을 차지하는 것으로 나타났다.업체당
평균 종사자수는 5.1명,평균 매출액은 7.7억원으로 소규모,영세한 것으로
조사되었다.
업체비중에 있어서는 운송업이 10,309개 업체로 절반이상을 차지하는
것으로 나타났으며,항만물류관련 서비스와 제조업이 약 20% 정도였다.
종업원수는 서비스업이 33,011명으로 가장 높게 나타났으며,매출액에서도
서비스업이 약 5.8조원으로 높은 경제적 효과를 나타냈다.
업체수를 기준으로 할 때 하역업의 경우 평균종사자수가 23.0명,평균
매출액이 62.6억원으로 나타나 타 업종대비 규모가 상당히 큰 것으로 나
타났다.
구 분 업체수 비 중 종업원수 비 중 매출액 비 중
운 송 10,309 56.7 24,728 26.6 4,205,061 29.8
하 역 357 2.0 8,215 8.8 2,233,413 15.9
포 장 55 0.3 911 1.0 38,521 0.3
정 보 7 0.1 54 0.1 5,562 0.0
보 관 241 1.3 2,870 3.1 573,730 4.1
서비스 3,808 20.9 33,011 35.5 5,809,517 41.2
제 조 3,414 18.8 23,133 24.9 1,221,516 8.7
합 계 18,191 100.0 92,922 100.0 14,087,320 100.0
<표 2-4>부산지역 항만물류산업의 업종별(대분류)현황
(단위 :개,명,%,백만원)
자료 :부산광역시,부산지역 항만물류산업 육성방안 연구,2004.
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2)항만물류산업 육성 목표 및 세부사업
지역전략산업 중 항만물류산업 육성의 추진목표는 부산항을 「21세기
동북아 최고의 고부가가치 항만 실현」에 있으며,이를 위하여 항만물류
산업의 활성화를 통해 동북아 로지스틱스 메카를 달성하는 데 있다.
추진전략으로는 첫째,항만물류산업의 집중․육성을 위하여 단위사업별
우선순위를 선정,단계적으로 추진하는 것으로 이러한 기준은 항만물류산업에
미치는 시너지 효과의 수준으로,사업추진 시 타 업종에 미치는 영향이 큰
사업을 가장 우선하여 추진한다.둘째,항만물류산업 육성을 위한 사업하기
좋은 환경을 조성하는 것이다.항만물류산업은 대다수 중소업체로 중소기
업육성기금,유통합리화 자금,선대개선자금 등 부처별 다양한 지원제도를
활용,경영안정을 도모하고,기존 거래 및 운영에 대해 관행으로 존재하는
불합리한 사항의 발굴과 개선을 통해 보다 합리적이고 효율적인 물류환경을
조성하는 것이다.마지막으로 항만물류산업 클러스터화를 통해 경쟁력을
높이는 것이다.동종 또는 이종 업종이 특정 지역에 집적될 때 산업전반의
경쟁력이 강화될 뿐만 아니라 항만물류서비스의 One-Stop화,물류비용의
절감 등 다양한 효과가 발생하기 때문이다.또한 이러한 클러스터지역에
고부가가치 물류활동의 촉진을 위하여 자유무역지역 또는 경제자유구역을
지정 및 확대 운영한다.
















자유무역지대 확대 및 운영 활성화
감천항 LMEDistripark조성
정보 경영지원 RFID를 이용한 U-항만시스템 구축항만물류관련 법․제도 개선 항업 B2B네트워크 구축 지원
인력양성 항만물류전문인력양성(NURI) 신항개장 대비 현장기능인력 육성
<표 2-5>항만물류산업 육성을 위한 단위사업
자료 :부산광역시,10대전략산업육성 마스터플랜,2005.
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제2절 산업입지에 관한 이론적 배경
1.고전적 산업입지이론
1)산업입지이론
특정지역에 집적되는 산업들의 입지선정에 관한 연구는 20세기 초반에
본격적으로 시작되었으며,이러한 원인에 대한 규명과 지역발전에 미치는
영향에 관한 연구는 다각적으로 수행되어 왔다.이러한 산업입지에 관한
고전 이론 중 가장 대표적인 것은 Weber(1929)와 Hoover(1948)에 의한
“산업입지이론”이다.
Weber는 특정지역 내 기업의 집적을 외부화(externality)에 의한 효과로
정의하고,기업이 추구하는 공간적인 군집의 목적을 “비용절감2)”으로 보
았다.즉,기업이 내부적으로 비용절감이라는 “규모의 경제(economicof
scale)”를 추구하기 위해 특정 도시 내에 입지를 선정한다는 외부적인 현
상의 일환으로 보았다.이러한 이론은 집적의 원인에 대한 규명보다는 외
형적인 특성을 제시하여,향후 외부화 현상을 연구하는 전통적인 도시 및
지역경제 접근법에 대한 이론적인 배경을 제시하였다.
Hoover는 산업입지의 설명으로 “도시화 경제(urbanizationeconomies)”
보다는 국지화 경제(localizationeconomics)라는 새로운 접근법3)을 제시
하였다.Weber와 마찬가지로 입지적인 집적에 대해 기업의 외부화를 주
장한 점은 동일하나,특정도시의 경제적인 요인보다는 기업 군집에 따른
인접성으로 나타나는 국지적인 경제의 외부화라고 주장하였다.도시 및 지
역학자들은 이러한 Hoover의 이론을 통해 시장지배력 증가,전문화된 시설
활용가능성 증대,인프라시설의 공동 활용,기업활동의 위험성 및 불확실성
감소,정보입수의 용이성 등에 대해 많은 연구를 수행하였다.
2) Weber, A., Theory of the Location of Industries, English Edition with Introduction and 
Notes by Carl Joachim Friedrich, The University of Chicago Press, 1929, 소진광, “산업입
지이론”, 1999, 대한국토․도시계획학회 편저, 「지역경제론」, 보성각, pp.75~76.
3) Hoover, E. M., The Location of Economic Activities, N.Y : McGraw-Hill., 1948.
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2)산업지구이론
산업지구(Industrialdistrict)는 북부 이태리 지방의 소규모 기업들간 유
연적인 전문화(flexiblespecialization)를 연구한 결과 등장한 개념4)으로
동일한 시장의 점유,공동의 가치나 지식창출 등을 지리적인 고도화 및
집중화를 통해 직․간접적인 상호작용의 결과로 효과를 얻는 기업군의 특
성을 나타내는 개념이다.
“산업지구”라는 개념은 19세기말 Marshal이 처음으로 도입하였으며,
산업 집적화의 요인을 경제적 요인보다는 기업고유의 활동인 “생산”이
기준이 되어 생성되는 것으로,이는 다시 새로운 사회 또는 문화적 패턴을
창조하는 것으로 인식하였다.특히,산업지구를 구성하는 기업들은 스스로
의 문화적 환경을 결정하고 경쟁 및 협력의 복잡한 조합(mix)으로 상호간
연계5)되기 때문에 각 주체의 역할과 사회․공간적 맥락(social-spatial
context)이 산업 집적화의 중요한 요인이 된다고 주장하였다.이러한 이론
을 바탕으로 특정지역의 경제발전을 기업의 생산 활동보다는 개인간 의사
소통체계와 사회문화적 패턴에 토대를 둔 일련의 과정에 의한 결과로 보
고 있다.다시 말하면 기업 입지의 공간적 특성이 개인의 의사소통과 사회
문화 패턴을 형성하고,이는 결국 지역경제의 발전을 촉발한다는 것이다.
Marshal이후 Piore와 Sabel6)은 기업체간 공동체적 합리성을 조화적인
관점에서 유연적인 전문화로 설명하였으며,이는 사회와 경제 경계가 모
호화됨에 따라 경제집단간 공동체화되면서,이들 사이에 발생하는 신뢰가
생산방식을 유연하고 역동적으로 변모시킬 뿐만 아니라 그들 간의 갈등을
효과적으로 해소하게 된다는 것이다.
산업지구이론에서 경제의 진화원리는 특정장소에 유사한 성격을 가진
많은 소규모 기업들이 집중,즉,산업의 국지화를 통해,지역적으로 외부
4) 강현수, “유연성 이론의 비판적 검토와 서울 의류산업의 유연화에 관한 연구”, 서울대학교 박사
학위 논문, pp21~27., 1995.
5) Rosenfeld, S. A., Overachievers: Business Clusters that Wo. Chapel Hill, NC: Regional 
Technology Strategies, Inc., p.13., 1995.
6) Piore, M. and C. Sabel, The Second Industrial Divide, Basic Books: New York, 1984.
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화된 규모의 경제를 향유하는7)조화로운 공간의 현상이라고 설명하고 있
다.쉽게 표현하면 세계 경제는 국지화 및 전문화된 산업지구들로 구성되
어 있으며,이들 산업지구들은 유연한 생산구조를 갖추고 거래 및 무역에




신산업공간론은 1980년대 경제성장의 공간적인 불균형을 설명하려는 경
제지리학자들에 의해 주장되었으며,이러한 대표적인 연구자로는 Scott와
Stopper,Walker등이 있다.
이들의 이론에 의하면 각 산업은 해당 산업의 기술 및 공간요구에 따라
그에 적합한 공간 환경을 형성시켜 나간다는 것으로8),자본주의의 발전에
관한 규제학파(regulationist)의 해석에 고무되어 불균등 공간발전에 대한
초기의 급진적인 해석을 산업조직론의 새로운 개념과 연계한 것이다.결
국 생산체계의 특성에 따라 각 산업의 입지수요가 달라질 수 있다는 점과
입지를 선택하는 과정에서 고려해야 할 핵심요소가 바로 기업간 거래비용
이라는 것이다9).
즉,신산업공간 이론은 산업의 기술적이며 영역적인 필요(technological
andterritorialrequirements)에 의해 새로운 공간 환경을 형성해 나가는
것을 말하며,이러한 설명의 핵심은 순환적으로 발생하는 산업의 수직적
분리(verticaldisintegration)와 공간적 집중(spatialagglomeration)의 관계
의 규명에 있다.기존 산업조직이 보다 세분화되고 네트워크화 되면서 생
산의 경제활동이 미국의 실리콘밸리,이탈리아의 제3이탈리아 등 특정지
역에 집중하게 되며,이러한 입지적 집중이 되는 과정상 기존 산업이 지
7) 박삼옥, 현대경제지리학, 아르케, p.317, 1999.
8) Lagendijk, A., From New Industrial Spaces to Regional Innovation Systems and Beyond: 
How and from whom should industrial geography learn?, p.5, 1997.
9) 김선배, 한국컴퓨터산업 네트워크의 공간적 특성, 서울대학교 지리학 박사학위 논문, 1997.
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녔던 생산형태가 통합구조에서 해체되고 분업화된 후 접합(articulation)하
게 되는 것이다.산업간 거래구조의 공간적 클러스터가 출현하면서 기업
의 전문화,기업간 의사소통 방식 등이 개선되기도 하며,노동력 Pool제,
지원기관 등 외부 경제의 요인이 추가로 창출되기도 한다.
거래비용에 기초하여 생산체계의 특성과 경제공간의 구조를 연결시킨
이러한 연구들은 생산비용에만 국한하였던 고전적인 입지이론의 한계를
극복하고 경제학과 지리학의 접목을 시도하였을 뿐만 아니라 국지적 수준
의 조직적인 변화에서 세계적 수준의 산업 및 조직구조 변화를 연계하는
방법을 제시했다는 점에서 높은 평가를 받고 있다.
그러나 경제활동의 집중과 분산을 생산체계에만 한정한 좁은 시각으로
인해,산업 공간의 역할을 제대로 설명하지 못한다는 단점과 산업입지의
인과관계 요소들의 본질과 이들이 결합되는 방식을 설명하는 분리와 집중
과정에서 공간의 역할에 대한 규명을 하지 못한다는 평가도 받고 있다.
이러한 한계로 인해,1980년대 후반 이후 기술지구 출현에 대한 연구에
서는 특정지역의 성공을 설명하는 데 있어서 지역적인 정체성,정치․경제
환경의 특수성,사회적 관습 등 인과관계 요소들을 주요 연구대상으로 하
였다.대표적인 연구자인 Stoper10)는 사회적인 관습을 상호의존성으로 나
타내고,지속적인 학습과정이 경제체제가 수행하는 활동에 중심축으로 작
용하면서 기업간 상호의존성의 역할이 더욱 중요하다고 설명하였다.
2)혁신환경이론
혁신환경론은 특정지역들이 경험한 성공적인 경쟁력 획득을 사회적,문
화적 측면과 함께 혁신 메커니즘에 대한 이해를 통하여 설명하고 있다.
이러한 이론은 유럽내에 위치하는 첨단산업지구의 혁신 메커니즘을 연구
하기 위해 조직된 GREMI(Group de Recherche European Sur les
MilieuxInnovateurs)가 혁신적 지역네트워크의 배경과 형성에 대한 심층
적인 분석을 통해 제시하였다.이들은 학습과 혁신을 강조한 지역경쟁력
10) Storper, M., "The resurgence of regional economies, 10 years later; the region as a 
nexus of untraded interdependencies", European Urban and Regional Studies, Vol. 2. No. 
3, pp.191~221, 1995.
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의 사회학적이며 문화적인 측면의 탐구를 통해 공간경제의 거래구조 변화
의 이면을 고찰하였다.
GREMI의 관점에 의하면 혁신환경에서의 성공은 관련된 정보의 수집과
전파(distribution)비용의 절감과 결합한 집합적 학습과정의 역량에서 이
루어진다고 보고 있다.이러한 역량은 지역의 주체와 제도를 상승적인
(synergetic)네트워크로 결합시켜 주는 공동의 문화적 배경으로부터 유래
한다.네트워크를 통해 얻게 되는 이익은 암묵적 행위정보(code),복잡한
메시지의 해석(decoding),그리고 생산품과 기술에 대한 공통의 재현
(representation)과 광범위하게 공유된 믿음(faith)이 형성되기에 가능하다.
또한 지역네트워크에 축적된 지식은 암묵적 속성 때문에 그 지역의 혁신
능력을 외부인들이 쉽게 모방하지 못하게 된다.
또한 이들은 산업지구내 기술개발은 지역기업과 다른 조직들간의 ‘비교
역적 상호의존성’이 중요한 역할을 한다는 데에 주목하였다.전문기술의
개발 및 교환과 제품의 높은 혁신율과 같은 프로세스는 신뢰 및 상호관계
에 기초하며,네트워크와 이러한 프로세스는 혁신적이며 역동적인 지역
클러스터의 진화에 영향을 미친다는 것이다.GREMI는 특정 지역내 기업
들의 혁신활동을 조장하는 혁신적 학습(innovativelearning)이라는 개념
을 개발하였다.11)이들은 기본적으로 학습과 혁신의 중요성을 강조하며,
혁신환경을 지닌 지구들의 주된 성공요인으로 집단학습과정(colective
learning process)을 운용할 수 있는 능력,정보의 수집과 공유에 소요되
는 비용과 시간의 절감능력 등을 제시하였다.이러한 능력은 동질적인 역
사적 배경이 ‘지역에 뿌리내린 기업과 유관기관’들을 혁신 네트워크내로
포섭할 수 있을 때 배양됨을 강조하였다.기업의 활동공간에서 이루어지
는 경제활동 중 비공식적이고 은연중에 이루어지는 일체의 행위는 환경
(milieu)으로 파악되고,개별 기업간의 명시적인 연계는 외부적 네트워크
로 파악할 수 있다.12)네트워크에 대한 이러한 강조로 인해 일부 연구자
들은 혁신환경 이론을 광범위한 네트워크 접근의 하나로 파악하기도 한
11) David Keeble et al, "Colletive Learing Processes, Networking and 'Institutional 
Thickness' in the Cambridge Region", Regional Studies, Vol.33, No.4, pp.319~332, 1999.
12) 김선배, “한국 컴퓨터산업 네트워크의 공간적 특성”, 서울대학교 대학원 박사학위논문, p.19, 
1997.
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다.GREMI의 대표적 학자인 Camagni는 혁신네트워크의 강점은 암묵적
행동양식(tacitcodeofconducts),복잡한 메시지의 해석력,그리고 공공연
히 유포되고 광범위하게 공유된 제품 또는 기술에 대한 신뢰에 있다고 주
장하였다13).
혁신환경 이론은 지구이론이 제대로 설명하지 못했던 공간관계의 사회적
뿌리내림에 있어 개별 기관의 역할이나 세계경제구도 하에서 지역의 위상
등을 해결하는 데 기여한 것으로 평가되며,입지 및 클러스터 이론에 중요
한 이정표가 된 네트워크 특히,혁신네트워크와 사회적 관계,집단학습 등
이 클러스터의 성공적 형성에 중요한 요인이 됨을 증명하였다.
3)첨단산업이론
첨단산업은 전체 산업평균 대비 R&D 투자비와 전문인력 비율이 높은
기업14),기술집약도가 높고 기술혁신속도가 빠르며 높은 부가가치를 창출
할 뿐만 아니라 입지 파급효과가 큰 산업15),관련 산업에 파급효과 높은
산업16)등 다양한 개념으로 정의되고 있으나 이러한 개념은 동태적인 것
으로서 시대의 변천에 따라 달라지며 국가 및 지역에 따라서 변화하는 상
대적인 개념으로 볼 수 있다.이러한 첨단산업은 지역 및 국가경제발전에
공헌할 수 있는 기술력 확보와 생산 및 공정에 대한 혁신의 원천이 되기
때문에 산업입지 요인에 대한 연구는 매우 중요하다고 볼 수 있다.17)
첨단산업의 입지에 대한 연구는 국가 및 지역 등 공간적인 특성과 첨단
산업에 대한 정의와 구분,연구자 및 분석방법 등에 의해 다양하게 이루
어져 왔다.
13) Roberto Camagni, Innovation Networks: Spatial Perspectives, London and New York 
Belhaven Press, p.134, 1991.
14) Malecki, E. J., "High Technology and Local Economic Development", APA Journal, Vol. 
50, No. 3., 1984
15) 국토개발연구원, 첨단산업과 지역발전 방향, 1987.
16) 한표환, 첨단기술산업의 지방유치와 활성화, 한국지방행정연구원, 1996.
17) Freeman, C., "The Role of Technical Change in National Economic Development", in A. 
Amin and J. Goddard (eds.), Technical Change, Industrial Restructuring and Reginal 
Development, London: Allen & Unwin, pp.100~114, 1986.
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대표적인 연구자로는 Saxenian(1985)으로 첨단산업의 입지특성 요인으
로 지역내 창업을 촉진하는 영향요소를 분석하였다.이러한 요소로는 숙
련된 기술인력의 이용 가능성,벤처캐피탈(venturecapital:모험자본)의
이용 가능성,저비용의 창업보육센터(businessincubator)운영,세금감면,
저렴한 교통비용,소기업의 창업을 장려하는 지역적 분위기 등임을 증명
하였다.Reynolds(1994)는 미국의 첨단산업을 대상으로 한 연구에서 창업
결정요인으로 수요,도시화 및 집적 경제,실업,개인가구의 부,소기업 집
중,지방정부의 지출 등 지역의 사회 및 경제적 요인이 높은 영향을 미친
다고 주장하였다.최근회(1995)는 첨단산업의 창업 및 집적을 통한 첨단산
업도시로의 성공을 위해서는 전문인력과 연구서비스를 제공하는 핵심기능
을 하는 지역내 대학 또는 연구기관의 입지와 역할을 가장 중요한 요인
이라고 주장하였다.박용구와 강신범(1999)18)은 첨단산업이 입지하기에 적
합한 지역으로 전문기술 인력 확보용이,대학,민간연구소,국가지원 연구
소 위치,연관 또는 관련산업의 집적 수준,고속교통체계 등 높은 교통접
근성,높은 상업 및 서비스 활동성,모험자본 조달 편이성,국방관련 산업
과의 연계성 등이 주요한 요인임을 제시하고 있다.Malecki19)는 미국의
첨단산업 중 인터넷 기업의 입지로 고급인력에의 접근성,창업자의 연고
지역,핵심지역에의 근접성,인프라 구축,자본에의 접근성,우수한 교육
기관 및 연구기관의 존재 등의 요인이 영향을 미치는 것으로 분석하였다.
첨단산업은 외부 환경에 적응능력이 취약하고 불안정한 경영기반을 지
니고 있으며,기업 정보의 취득,고객과의 접촉,다양한 부품의 즉시적 확
보 등 제반 도시 서비스에 대한 의존도가 상대적으로 높기 때문에 일반적
으로 대도시의 도심 지역을 선호하는 것으로 나타난다.이러한 창업기업
의 대도시 도심 선호를 정교하게 설명하고 있는 이론이 인큐베이터 이론
이다20).
18) 박용구 ․ 강신범, 「벤처기업 육성을 위한 입지지원방안」, 삼성경제연구소, pp.44~46, 1999.
19) Malecki, E. J, "Reserch and Development and the Geography of High-Technology 
Complexes" John Les <ed>, technlohy, Regions and Policy, 1986.
20) 박삼옥, “첨단산업과 입지”, 「도시문제」pp.8~11; Hail, P., et al, Western Sunrise, 
pp.9~20, 1987.; Markusen, A., et al, High tech America, pp.10~21, 1986.
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4)지역혁신체제론
지역혁신체제론(RIS:RegionalInnovationSystem)에 대한 연구는 국
가혁신체제(NIS:NationalInnovationSystem)에서 시작되었다.NIS개념
을 처음으로 도입한 사람은 ChristopherFreeman으로 1987년 일본에 대
한 사례 연구를 통해 국가혁신체제를 공공 및 민간분야에서의 경제적인 활
동과 상호작용이 신기술의 발명,수입,수정,확산시키는 제도적 네트워크
체제라고 정의하였다.
NIS의 개념은 다양하나 가장 일반적인 정의는 Nelson과 Rosenberg21)로,
이들은 기업의 혁신적 능력과 기업의 혁신성을 결정하는 일련의 기관들의
상호작용으로 보았다.Lundval22)의 경우,NIS는 새롭고 경제적으로 유용
한 지식을 생산,확산,활용하는 데 상호 작용하는 국가의 경제 내에서 존
재하고 있는 요소(elements)및 관계(relations)라고 정의하였다.
Holbrook와 Wolfe는 NIS의 핵심적인 특성을 다음과 같이 요약하였
다23).첫째 기업은 새로운 기술을 생성하고 입수하여 확산시키는 활동을
하는 공공 및 민간 기관들간의 네트워크의 한 부분이다.둘째,NIS는 기
관들간의 공식,비공식 연계로 구성되어 있다.셋째,NIS는 기관들간의 지
적 자원의 흐름을 포함한다.넷째,NIS에 대한 분석은 핵심 경제적 자원
으로서 학습(learning)을 강조하며 여기서 입지가 중요하다는 것이다.
RIS에 대한 논의는 Holbrook과 Wolfe가 캐나다에 대한 사례연구 중 온
타리오와 퀘벡지역 핵심산업의 경제활동이 NIS를 왜곡하는 분석결과를
토대로 RIS에 대한 이해가 NIS보다 우선해야 한다고 주장하면서 시작되
었다.
21) Nelson, R., Rosenberg, N., "Technological Innovation and National Systems", in Nelson, 
R., (ed)., National Innovation Systems: a Comparative Analysis, New York: Oxford 
University Press, pp.3~22, 1993.
22) Lundvall, B. A., National Innovation Systems: Towards a Theory of Innovation and 
Interactive Learning, London: Printer, 1992,
23) Holbrook, J. A, Wolfe, D. A., "Introduction: Innovation Studies in a Regional 
Perspective", in Holbrook, J. A., Wolfe, D. A., (ed), Innovation, Institutions and 
Territory- Regional Innovation Systems in Canada, Montreal: McGill-Queen's University 
Press, 2000.
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지역혁신체제에 대한 연구의 역사는 매우 짧지만 그 가운데 체계적인
연구를 수행한 사람은 영국의 도시학자인 PhilipCooke로 지역혁신체제의
구성요소를 하부와 상부로 구분24)하고,혁신체제의 잠재력이 강한 지역의
특징으로 지방재정의 높은 자주성,지역에 밀착된 금융,대학․연구소․직
업훈련기관과 기업내․기업간 협력적 태도,분권화되고 민주적인 지방정
치,그리고 이를 강화시켜주는 지역의 협력적 제도와 문화 등을 강조하였
다.이 후 Ediquist25)는 RIS를 혁신에 영향을 미치는 경제적 요인뿐만 아니
라 제도적,조직적,사회적 그리고 정치적 요인들을 포함하는 학제적,정
치․경제적 접근으로,Nelson과 Rosenberg는 지역혁신체제를 기업의 혁
신성과를 결정하는 제도들의 집합이라고 규정하였다26).
권영섭․허은영27)은 RIS를 지역경제의 혁신능력을 제고하기 위해 적절
한 환경적,제도적 조건들을 창출하고 이를 통해서 상호작용적인 학습에
참여하는 체제라고 정의하고,RIS 진화적 특성으로 지역의 발전경로 및
기술역량을 설명하기 때문에 정책지향적 성격을 가지는 것으로 보았다.
국내의 경우는 국토연구원을 중심으로 국가균형발전 5개년 계획 및 지
역혁신발전 5개년 계획의 기본 틀로 활용되고 있는 지역혁신체계는 지식
기반경제 시대의 상호작용적 학습의 적정단위로서 지역내의 혁신주체들간
신뢰(trust)와 호혜성(reciprocity)을 토대로 지식의 창출,확산,활용도를
높이기 위한 상호협력체제로 정의하고 있다.28)즉,RIS성공의 관건은 혁
신주체들간의 상호신뢰와 호혜성 등 사회적 자본(socialcapital)의 함양으
로 보고 있다.또한 정책측면에서 지역혁신체계는 단순히 국가혁신체계의
하위 시스템이 아니라 정책의 적정단위가 국가가 아닌 지역이라는 점에서
국가혁신체제의 대안적 성격임을 주로 강조하고 있다.
24) Cooke, Uranga & Etxebarria, "Regional Systems of Innovation: an Evolutionary 
Persprctive", Environment and Planning A, vol.30, pp.1563~1584, 1998.
25) Edquist, C., "System of Innovation Approaches: Their Emergence and Characteristics" in 
Edquist, C., (ed), System of Innovation Technology, Institutions and Organization, 
London, Cassell Academic, 1997.
26) Nelson, R., Rosenberg, N., 전게서.
27) 권영섭 ․ 허은영, “지역지식기반산업 육성을 위한 잠재력 제고방안”, 국토연구원, 2000.
28) 장재홍, "국가균형발전을 위한 지역혁신체계 구축방안", 산업연구원, 2003
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지역혁신체제는 대상지역,주도적 혁신주체,운영특성,특성화분야 등에
따라 다양한 유형을 갖는다.Cooke29)는 기술이전양식과 공간적 상호작용
의 방식을 기준으로 지역혁신체제의 유형을 매트릭스로 구성하였다.기술
이전양식 기준에서는 자생형(grossroots),네트워크형(network),중앙정부
형(dirigiste)으로 유형을 분류하고 있으며,공간적 상호작용 방식에 따라
서 국지적(localist),상호작용적(interaction),세계적(globalized)지역혁신
체제를 제시하였다.
구 분 자생형 네트워크형 중앙정부형
국지적 투스카니 탐페레덴마크 도쿄









<표 2-6>Cooke에 의한 지역혁신체제의 유형
자료 :Cooke,P.,"originofconcepts",inBraczyk,H.J.,Cooke,P.andHeidenreich,M.(eds),
RegionalInnovationSystem,London,UCLPress,pp.22,1998.
대상지역을 기준으로 하는 지역혁신체제는 기초 시/군 단위를 근간으로
하는 기초 지역혁신체제(localinnovationsystem)와 광역 시/도 단위를
바탕으로 하는 광역 지역혁신체제(regionalinnovationsystem),그리고 2
개 이상의 광역시 및 도를 포함하는 초광역 지역혁신체제(vast-regional
innovationsystem)로 구분할 수 있다.
일반적으로 기초단위를 기준으로 하는 지역혁신체제는 지역의 특성이
비교적 명확하게 구분되며,관련 주체들의 참여를 비교적 손쉽게 유도할
수 있다.그러나 기초 단위로 지역혁신체제를 파악했을 경우 혁신주체들
이 부족하다는 단점이 노출되며,기초단위마다 혁신체제를 구축했을 경우
과다한 자원이 투입된다는 문제점이 지적된다.
29) Cooke, Uranga & Etxebarria., 전게서.
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구 분 장 점 단 점
기초 RIS 지역당사자들의 참여제고
지자체 행정역량 미흡
혁신주체 부족





실물 경제권과 불일치 가능
초광역 RIS
인근시도시에 있는 특화사업간
산업․기술적 상호 연계 촉진
경제생활에 입각한 “규모의 경제”달성
지자체간 합의 도출 애로
‘중앙집권’인식 우려
<표 2-7>지역구분에 의한 RIS의 장단점 비교




클러스터라는 개념은 집적경제이론에서 그 기원을 찾을 수 있는 것으로
‘국가경제의 성공은 부분적으로는 특화된 산업이 특정 지역에 집중적으로
발달하고 있느냐에 달려 있다’라고 언급한 알프레드 마샬(Marshal,1890)
로부터 비롯되었다.이후 경제학과 경제지리학 분야에서 집적경제와 관련
된 연구들이 진행되어 오면서 산업클러스터 이론으로 발전되었다.특히
Porter의 연구 이후에 산업클러스터에 대한 관심과 이에 대한 논의가 보
다 활발해지면서 최근에는 산업클러스터의 이론이 지역혁신체제이론 등
국가 및 지역성장이론과 연계를 맺으며 발전되고 있다.
산업클러스터에 대한 개념은 산업뿐만 아니라 대학,연구기관,공공기관
및 기타 지원기관들 간의 연계 및 상호작용에 관한 내용을 다루는 광의의
개념으로부터,동일 및 이종업종간의 연계 및 상호작용에 관한 내용만을
다루는 협의의 개념까지 다양하게 나타나고 있다.Porter30)(1998)의 경우
클러스터를 ‘지리적으로 인접하고 있는 연계기업,특정영역의 연관기관 등
이 유사성,보완성 등으로 연결된 집단’이라고 정의하고 있다.Bergmann
& Feser(1999)는 산업클러스터란 ‘일정한 기업 및 산업들이 지리적 입지,
혁신역량,공급 및 생산요소의 공유 등 다양한 활동영역에 걸쳐 밀접한
연결관계를 유지하고 있는 상태’로 보았는데,이는 곧 산업클러스터에 있
어서 산업간 경제적 연관성,지리적 인접성,주체간 상호작용 등의 특성을
강조한 것으로,가장 일반적으로 논의되고 있는 산업클러스터 개념이라
할 수 있다.
Czmanski& Ablas(1979)는 산업클러스터란 ‘상품과 재화의 유통에 있
어서 국가의 다른 산업들보다 보다 밀접한 상호연계를 맺고 있는 산업들’
이라고 정의하였다31).이들은 산업클러스터 개념에 공간적 요소를 포함시
키지 않는 대신,연관산업들이 지리적으로 집중하는 경향을 보이는 경우
30) Porter, M., On Competition, Harvard Business School Press, Boston, pp.239~240, 1998.
31) Czamanski, S., and L. A. de Ablas., "Identification of industrial cluster and complex: a 
comparison of methods and finding", urban studies, vol.16, pp.61~80, 1979.
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이를 산업단지(industrialcomplexes)라고 정의하여,산업클러스터와 산업
단지간 용어상의 차이를 보이고 있으나 그 내용은 산업클러스터에 관한
주된 논의와 공통됨을 알 수 있다.
국내의 경우,산업자원부가 산업클러스터를 ‘수평적․수직적인 연계를
통해 경쟁하고 협력하는 특정산업분야의 기업들이 집적되어 있는 일정한
지역’으로 산업집적지는 ‘산업군집(industrialcluster)과 지역군집(regional
cluster)의 통합체’라고 정의하고 있다.김군수(2002)는 산업클러스터를 ‘좁
은 의미에서 일정지역 내에 동일 또는 관련 산업체들이 밀집하여 고도의
수직적․수평적 분업관계를 형성하고 독자적인 지역경제문화를 형성해 나
가는 집합적 경제단위체로 보고,넓은 의미에서는 대학,공공연구기관,컨
설팅 회사,지식집약 사업서비스 회사 등 지식을 취급하는 조직인 혁신클
러스터(innovativeclusters)를 포함하는 것’으로 정의하였다.
이외에 Rosenfield(1995)는 산업클러스터를 ‘성문화된 정보 및 암묵적 정
보의 유통에 의해 상호연계된 기업 및 기타 기관들’32)이라고 정의하고
산업클러스터에 있어서 기술과 지식의 전파 및 공유를 중시하는 입장을
보였다.한편,Enright(1996)는 산업클러스터란 ‘기업과 기업 이외의 기관
들로 구성된 집단으로,그 구성원들 각자가 개별 기업의 경쟁력에 있어
중요한 요소로 작용하게 되는 집단(buyer-supplierrelationships)'33)이라
정의하였다.이러한 논의에 따르면 산업클러스터가 형성되는 이유는 구매
자-공급자간 생산관계 또는 생산기술,유통경로,노동력 풀 등을 공유하기
때문이며,산업의 생산활동에 있어서의 상호작용 및 공유활동을 중요시하
고 있음을 알 수 있다.
이상의 논의들을 종합해보면 산업클러스터의 개념은 산업간 경제적 연
계관계로 대표되는 경제적 특성과 산업의 집적경향으로 대표되는 공간적
특성의 두 가지 측면으로 구성되어 있음을 알 수 있다.
32) Rosenfield, S. A., "Overachievers: Business Clusters that Work. Chapel Hill, NC: Regional 
Technology Strategies, Inc., 1995.
33) Enright, M. J., "Regional clusters and economic development: A research agenda", in Staber, U. H., 
et al. (ed.), Business Networks: Prospects for regional Development, Berlin: Walter de Gruyter., 
1996.
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그러나 기존연구의 경우 특히 산업간 경제적 연계관계를 가장 중요시하
는 것을 알 수 있다.이는 공간적 집적경향은 산업간 경제적 연계를 보다
강화하고 상품의 구입 및 판매과정에서의 이익 및 노동력 확보의 용이성,
기술공유,지식의 공유 등을 얻기 위한 것으로써,공간적 집적의 주요인이
산업간 경제적 연계로부터 비롯된다는 인식에 기초한 것이다.
2)산업클러스터의 구성
산업클러스터의 구성요소에 대해서는 산업클러스터가 동종 또는 이종의
산업으로만 구성되는 것으로 국한하여 보는 미시적 관점에서부터 산업뿐
만 아니라 공공기관,기업연합체,교육기관 등 다양한 계층을 포함하는 것
으로 보는 거시적 관점까지 다양한 관점이 존재한다.
Porter는 산업클러스터는 공급 및 생산업,금융기관,연관산업에 속한
기업 등으로 구성되며,이 밖에 전방 산업분야의 기업,보완제품의 생산
업,전문화된 기간시설 공급업체,정부 등과 전문화된 훈련이나 교육,정
보,연구,기술 등을 제공하는 기관,공인기관,행정기관,기업협의체 등이
포함된다고 함으로써34),기업체뿐만 아니라 다양한 관련 주체가 산업클러
스터를 구성한다고 주장하였다.산업클러스터를 구성하는 속성으로 요소
조건,수요조건,연관산업과 지원산업,기업전략․구조․경쟁관계의 네 가






<그림 2-3>Porter의 다이아몬드 모형
자료 :M.Porter,김경북․김연성 공역,경쟁론,세종연구원,2001.
34) M. Porter, 김경묵․김연성 공역, 경쟁론, 세종연구원, 2001.
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3)산업클러스터의 형성 요인
산업클러스터는 기업의 경쟁우위에 중요한 영향을 미치기 때문에 소규모
기업일수록 입지선택에서 가장 중요한 요인의 하나로 손꼽고 있다.클러
스터가 발전된 지역일수록 부가가치와 성장성이 높아 국가경제에 큰 영향
을 미치기 때문에 정부가 나서서 관련 환경조성을 위한 노력을 기울이고
있다.
그러나 기존의 연구들이 산업 클러스터의 인위적 조성이나 개발에 대해
서는 많은 주장들을 하고 있지만 특정 지역내 특정 산업의 클러스터가 형
성된 원인의 규명에 대한 체계적인 연구는 매우 부족한 실정이다.
구 분 원 인 특 성
Krugman(1991)









투자비와 높은 생산비의 상충(trade-off)
관계에 따라 기업 재배치가 이루어짐
원칙적으로 클러스터는 지역구분
없이 조성 가능
기업의 특성에 따라 입지조건 상이
Scot(1986) 집적화가 수직적 통합을 분해시키고,수직적 분해가 집적을 촉진시킴
기존 클러스터는 소규모,전문 기업
클러스터로 발전됨
Harrison(1992) 소기업 클러스터는 대인접촉의 촉진과신뢰를 극대화함
기존의 사회적으로 신뢰할 수 있는
클러스터는 소규모,전문적 성장
Porter(1990)
고도의 경쟁력을 보유한 기업들로 구성된
클러스터에서 혁신 촉진,혁신이
경쟁우위 창조
고도의 경쟁력을 보유한 기업들로
구성된 클러스터는 신규 경쟁기업의
진입으로 존속하고 성장할 것임
Stoper(1992)
집적화는 지역적 고립화(lock-in),기술적
유연성,비용 최소화 간의 상충관계를
효과적으로 관리할 수 있도록 해줌.
집적화는 고도의 혁신지역에서 발생
클러스터 내 기업은 유연한 소규모,
전문화된 기업임
OECD(2001)
창업주 거주 지역에서 기업집단을
조장하는 일련의 사건
동일 지역내 자회사/모방기업의 출현
타지역으로 이전 기피하는 타성
인프라와 제도가 갖추어져 있고,
외부자원의 유입(인력,자본,기업
등)이 활발한 지역




산업클러스터도 제품이나 산업과 같이 지역내 신규 기업이나 조직의 출
현,성장,쇠퇴를 거치면서 끊임없이 진화한다.클러스터 이전단계에서 기
업과 산업은 제한된 상호작용으로 시너지 효과가 매우 적으며 독립적으로
행동한다.클러스터가 성장하면서 클러스터 내 기업과 서비스 제공 기업
간 상호 의존성이 커진다.이 상승단계에는 기업간 상호작용이 빈번하며,
클러스터내 지식,기술,정보가 임계질량(criticalmass)에 도달한다.탄생
단계에서는 부존자원,연구기반에의 인접성 등의 이유로 1～2개의 선도적
인 기업으로 시작되며,아직 산업도 기업과 같이 독립적으로 행동한다.
성장단계에 들어서면서 클러스터 내 선도적인 기업의 성공에 자극받은
많은 기업들이 몰려들고,기업들의 성장이 가속화되며 임계질량이 구축된
다.또한 기업간 연계가 강화되고 산업내 기업 집적도 가속화된다.
안정단계에는 기업,전문가,숙련 노동자,부품공급기업,서비스 제공기
업 등 클러스터 경쟁요소의 임계질량을 보유하게 된다.이 단계에서 클러
스터의 성장속도가 안정된다.많은 우수인력을 보유하고 있는 대기업으로
부터 분사하여 벤처기업을 창업함으로써 클러스터의 가치를 부가한다.
<그림 2-4>산업클러스터의 수명 주기
자료 :SRIInternational,2002.
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4.산업입지에 관한 이론의 종합고찰
산업입지에 대한 개념은 연구자에 따라 다양한 이론들이 제기되어 왔으며,
현재는 혁신체계 구축의 시각에 의하여 산업 및 지역차원에서의 기업
활동과 연계에 대해 더욱 많은 연구가 수행되고 있다.
최근 주목받고 있는 클러스터 이론은 기업의 경쟁력 확보차원에서 산업
간 클러스터 형성을 강조한 연구와 함께 새로운 기술의 출현에 따른 클러
스터 형성과정,혹은 선진국의 경쟁력 있는 산업클러스터 분포 패턴 등에
대한 연구가 주를 이루고 있다.
이러한 연구들의 분석에는 클러스터에 영향을 주는 기업 및 기관의 지
리적 분포와 상호작용에 의한 네트워크 분석과 혁신활동에 영향을 미치는
요인 및 효과 등에 통계분석을 주로 수행하고 있다.클러스터에 대한 접
근은 국가별,지역별,산업별로 다양하기 때문에 분석하고자 하는 지역의
상황과 대상 산업의 실정에 맞는 연구모형을 선정하여야 할 것이다.기존
연구들은 주로 경제체제의 기본 단위인 생산을 주요 분석대상으로 하여
산업입지 및 클러스터에 대한 영향 요인과 특성에 대한 이론을 제기하고
있으나,무형의 서비스를 기본 단위로 하는 산업에 대한 분석은 상당히
미미한 수준이다.
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<표 2-9>산업입지에 관한 연구이론 및 선행연구 요약
자료:김새로나,“항만클러스터 구축에 영향을 미치는 요인에 관한 연구”,중앙대학교 박사학위 논문,pp.53,
2003,발췌 재정리
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제3절 클러스터 평가에 관한 연구
1.연구범위에 따른 클러스터 평가 연구
1)국가차원의 산업클러스터 평가 연구
국가차원의 산업입지를 대상으로 하는 연구는 전체 국가경제차원에서
두각을 나타내는 산업의 입지구성을 파악하거나 전국적인 클러스터 지도
를 작성하고 지역별로 어떠한 산업클러스터가 존재하는 지를 파악하는 등
거시적인 관점에서의 클러스터 연구가 주를 이루고 있다35).국가차원의
클러스터 연구에서는 지역간의 이해관계를 조정함으로써 클러스터 정책의
중복추진 및 난개발을 방지하고,행정경계를 넘어선 광역적 관점에서 산
업클러스터를 인식,각종 지원과 관련된 법․제도의 정비와 중심기관 설
립 등에 관한 방안을 제시하고 있다.
또한 국가의 전체산업을 대상으로 하는 산업연관표를 이용하여 산업간
존재하는 직․간접적 연계관계를 파악함으로써 전체 산업구조속에서 연계
가 강한 산업을 파악하고 이를 기초로 산업클러스터를 설정하는 방식을
사용하기도 한다.그러나 특정 산업의 지역별 고용집중도나 기업체수 등
산업의 특화정도를 이용하여 이러한 산업과 연계되어 있는 산업들을 파악
하는 방식의 연구들도 수행되고 있다.
그러나 이러한 연구에서는 산업클러스터의 규명보다는 산업의 규모,생
산량 등을 기초로 산업클러스터를 설정하거나 국가의 수출산업,중점육성
산업,주요산업단지 등 일반적으로 산업클러스터라고 인식되고 있는 산업
을 벤치마킹하여 이들 산업이 다른 산업과 맺고 있는 연계구조의 파악에
만 그치고 있다.
2)지역차원의 산업클러스터 평가 연구
지역차원의 산업클러스터에 관한 연구는 대도시권 또는 동일한 노동시
35) Feser & Sweeney, 황주성, 김동주, 권영섭, 이정협, 김선배 등
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장내에 집적되어 있는 산업클러스터를 대상으로 하는 것으로 현재 논의되
고 있는 대부분의 클러스터 관련정책이나 연구들이 여기에 해당한다.
지역수준의 산업클러스터에 관한 연구는 대체로 단일산업이 아닌 지역
내의 여러 산업 간의 연계관계를 고려하여 선도 산업과 다른 산업과의 관
계를 파악하거나 지역 내 전체적인 산업간 연계관계를 파악하여 클러스터
를 규명하는 방식으로 이루어져 왔다.또한 발전가능성이 있거나 해당지
역에서 특화된 산업을 파악하고 이러한 산업이 타 산업과 갖는 연계관계
를 파악함으로써 산업간 연계를 강화시켜 지역 산업클러스터의 강화 및
경쟁력을 확보하기 위한 방안을 제시하는 방식의 연구가 이루어지고 있
다.즉 일정한 지역환경내에서 산업클러스터의 전략적 육성 등을 목적으
로 지역내 산업클러스터를 규명하고,지역여건을 반영한 클러스터 발전전
략을 수립하는 등의 연구가 주로 수행되고 있다.
클러스터관련 연구가 활발히 진행되고 있는 미국의 경우 지역 산업클러
스터에 관한 연구는 대부분 지역간 투입-산출표를 이용해 해당지역의 산
업간 연계관계를 파악하고,이 과정에서 산업간 구매 및 판매경향 등의
유사성을 토대로 산업클러스터를 설정하거나,일정지역내 기업의 집적분
포 경향 등을 파악하여 산업클러스터의 공간적 분포현황을 파악하는 방식
의 연구가 주를 이룬다.이를 위해 요인분석,군집분석,공간적 자기상관
분석,집적분포의 확인을 위한 통계적 검증방법 등을 주로 사용하고 있다.
3)개별기업차원의 산업클러스터 평가 연구
개별기업차원의 산업클러스터 연구는 클러스터를 구성하는 개별기업 단
위의 연계나 파트너관계와 관련된 활동 및 전략을 분석하는 데 초점을 두
고 있다.개별기업수준에서의 클러스터 연구는 클러스터가 유사한 상품을
판매하는 유사업종의 기업들로 구성되거나 유사한 생산기술을 갖는다는
점을 강조하기 때문에 분석의 대상은 이러한 기업간 연계구조에 중점을
두고 연관관계를 분석한다.이를 위해 조사대상이 되는 기업의 구매자 및
판매자와의 관계를 추적하는 방식의 연구가 이루어져 왔으나 분석의 어려
움으로 인해 그 비중은 높지 않다.
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2.연구목적에 따른 클러스터 평가 연구
1)경제적 연계관계 규명에 관한 연구
산업간 경제적 연계관계를 규명하기 위한 연구에서는 산업연관표 또는
산업간 혁신연계 등을 대상으로 하여 산업간 상품의 유통,지식,혁신역량
의 전파과정 등을 분석요소로 한다.세부적인 분석방법으로는 군집분석,
요인분석,주성분분석 등의 통계적인 방법과 산업간에 존재하는 상품의
구매 및 판매활동,부가가치 창조 등의 측면에서 유사한 경향을 보이고
있는 산업을 클러스터로 설정하는 방식을 취한다(Rey,E.Feser& E.
Bergman등).
이들 연구에서는 대다수 산업연관표를 기초로 하거나,입지계수(LQ)를
기초로 한 분석,네트워크 분석 등 3가지 분석방법을 가장 많이 사용하고
있으며,이중에서 산업연관표를 기초로 한 방법이 가장 널리 쓰이고 있다.
산업연관표를 기초로 하는 방법의 경우,산업간 투입-산출 관계의 유사
성에 기초하여 산업을 군집화하며,산업들을 군집화하는 과정에서 주로
주성분 분석,요인분석,군집분석 등의 방법을 사용하고 있다.이러한 연
구에서는 국가전체 산업의 투입-산출관계를 나타내는 산업연관표 또는 지
역간 투입-산출 관계를 나타내는 산업연관표를 이용해 산업간 경제적 연
계관계를 분석한다.이는 산업연관표가 산업간 중간재의 투입-산출 구조
를 나타내고 있으며,이를 이용해 다양한 산업간 연계특성에 관한 정보를
추출할 수 있다.이외에 재화의 투입-산출관계가 아닌 기업간 혁신역량의
상호전파경로를 분석하는 연구도 있다.
입지계수(LQ)를 이용하는 경우에는 산업별 LQ와 다양한 산업관련 지표
인 기업체수,성장률,산업의 고용자수 등을 함께 이용한다.즉,LQ 또는
기타 산업관련 지표를 이용하여 전체산업 중에서 두각을 나타내는 산업을
파악하고,해당산업이 공급자 및 구매자와 어떠한 연계를 맺고 있는지를
파악해 나감으로써,해당산업과 강한 연계를 맺고 있는 산업들을 클러스
터로 설정하는 절차적 분석과정을 거치는 방법이다.이때,입지계수 및 산
업관련 지표는 산업클러스터에서 주도적인 위치를 점하는 산업을 파악하
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는 역할을 하게 된다.산업간 구매 및 판매 구조상의 연계관계는 추가적
인 자료를 설문조사 등의 방법을 이용하여 분석한다.
네트워크 분석방법은 산업연관표를 기초로 하여 산업간 연계관계를 나
타내는 계수들을 추출하고,이를 이용해 작성된 산업간 상관계수 행렬 등
을 분석에 이용하는 방법이다.이처럼 상관계수 행렬 등을 이용하여 산업
간 연계가 일정수준 이상일 경우 이를 주요 연관산업으로 설정하고 산업
간 주요연계관계 그래프를 나타내는 방법이나 그 활용도는 그리 높지 않
은 편이다.
2)공간적 특성 규명에 관한 연구
산업의 공간적 특성을 파악하기 위한 연구에서는 주로 산업의 집적경향
또는 공간적 자기상관관계를 파악하는 데 관심을 두고 있으며,이러한 연
구의 경우 일정한 행정경계 내에서 어떠한 단일산업이 집적분포를 이루고
있는지를 파악하거나,사전적으로 정의된 클러스터가 실제공간상에서도
집적분포를 보이는지를 확인하는 연구가 주류를 이루고 있다(Feser&
Sweeney,2001;김윤수,2003).
기존의 산업클러스터에 관한 공간적 특성을 규명하기 위한 연구에서는
대부분 산업입지의 공간적 자기상관관계(spatialautocorrelation)36)또는
집적분포 여부를 분석함으로써 산업클러스터의 공간적 특성을 규명하는
방법을 사용하였다.
공간적 자기상관의 측정을 통해 클러스터를 규명하려는 연구들은 대부
분 Moran'Ⅰ값의 측정을 통해 산업입지의 상관관계를 규명하고 있으며,
이는 특정 산업의 기업들이 상호간 입지에 미치는 영향력의 분석을 통해
상호간 입지에 정적영향을 미치는 경우 집적화 경향이 강한 것으로 판정
하고 클러스터로 도출한다(Rey,2000).
산업의 집적분포를 형태는 랜덤분포,균일분포,집적분포의 3가지 형태
중 어떠한 양상을 보이는가를 분석하는 방법을 사용하는데,랜덤분포의
36) 공간적 자기상관관계는 특정지역에서 발견되는 활동이나 현상이 주변지역과 유사한 정도와 관
련되어 있다는 것으로, 개념상 지리적으로 가까운 사물들은 서로 멀리 떨어져 있는 사물들보다 
밀접한 관계를 가지고 있다는 Tolbler의 제1법칙을 반영하는 현상이다.
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경우 기대되는 통계치와 실제 공간상에서 산업입지와 관련된 관측치를 비
교함으로써 산업입지의 공간적 이질성이 존재하는지를 파악하고 이를 통
해 산업입지의 공간적 집적경향 여부를 규명한다(Feser& Sweeney,
2001).
또한 개별기업 단위의 위치 정보가 존재하는 경우 기업간 거리자료의
분석을 통해 집적분포 여부를 확인하게 되며,이러한 개별기업 단위의 정
보가 존재하지 않는 경우 일정한 영역내의 업체수 등을 나타내는 영역별
자료를 이용하여 집적분포 여부를 확인하게 된다.
집적분포를 나타내는 통계적 검증방법으로는 Getis& Ord의 G*i-통계
량,Geary의 C-통계량,Diggle& Chetwynd의 D-통계량 등이 대표적인
경우이다.이 밖에 산업클러스터의 지역특화수준을 측정하는 방법도 사용
되는데,이는 산업간 연계관계의 규명 결과 산업클러스터로 설정된 산업
들의 고용 비율이 높게 나타나는 지역 또는 해당산업에 속하는 업체들의
지역별 분포 밀도율 등의 파악을 통해 해당 산업의 클러스터를 분석하는
방법이다.
3)경제적 특성 및 공간적 특성의 순차적 분석에 관한 연구
경제적 특성 및 공간적 특성의 순차적 분석의 경우 산업간 경제적 연계
관계의 분석을 통해 입지특성을 확인하는 방법으로 산업클러스터를 구성
하는 산업들의 공간적 입지경향을 단순히 확인하는 수준이다.
순차적 분석의 경우 기존 산업집적지나 산업클러스터로 주목받는 지역
의 벤치마킹을 통하여 클러스터에 속하는 산업간에 존재하는 경제적 연계
관계 또는 입지적 특성을 파악하는 방법이다.이러한 연구는 산업클러스
터가 산업 연계관계의 원인이자 결과로 형성된 것이라는 가정 하에 업체
간 경제관계 또한 강하게 나타난다는 분석방법이다.그러나 이는 산업간
의 다양한 경제적 연계관계의 측면을 지나치게 단순화하고 당위적으로 존
재하는 것으로 간주함으로써 산업단지 조성 및 산업육성 전략 등 인위적
이며,의도적으로 형성된 산업클러스터를 중심으로 연구를 진행하게 되는
경우가 많아 본질적 특성이 왜곡되는 결과가 주로 발생한다.
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이밖에도 산업의 지역별 형성정도인 전국대비 생산액 비중,종사자수,
지역산업의 생산성,성장성을 측정하는 지표와 평가기준을 적용하여 이러
한 지표가 높게 나타날 경우 해당 산업을 클러스터로 규정하는 연구방법
도 있다.
연구의 유형 연구의 내용 주요 연구자
연구의 범위
국가
해당국가의 지역별 산업클러스터 파악 및
전국적 클러스터 지도 작성
산업클러스터의 규명보다는 산업클러스터







지역내 산업구조를 파악하여 해당지역내에
존재하는 산업클러스터 규명










산업간 연계분석을 통해 경제적 관계가









산업클러스터 입지의 공간적 자기상관관계,









산업간 경제적 연계분석을 통해 산업
클러스터를 설정,설정된 클러스터를




<표 2-10>산업클러스터 연구의 유형
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3.산업클러스터 입지 및 실태분석법
1)산업클러스터 입지평가 방법
(1)입지계수(LQ:LocationQuotient)분석
입지계수상 분석의 사례는 Laine(2000)이 프랑스내 특정지역에서의 유
사한 행위를 하는 기업들의 클러스터를 확인하기 위하여 기업수준의 데이
터를 활용하여 지역생산시스템(LPS:LocalProductiveSystems)을 분석
하였다.이러한 LPS의 검증을 위하여 사용한 방법이 전문화를 기준으로
LQ가 1이상인 산업을 기준으로 하였으며,이는 해당지역의 특정산업이
전문화되어 있다는 것을 의미하는데,사례연구에서는 통상적으로 1.25이상
일 경우 전문화된 산업으로 정의하고 있다.그리고 해당 클러스터가 지역
경제에서 차지하는 고용비중이 20% 이상일 경우는 고도로 집적된 지역
(highpoint)으로 간주된다.
이러한 방법은 비교적 간단하고 용이하게 분석할 수 있는 장점이 있으나
특정산업이 특정지역에 집중되어 있는 것은 보여줄 수 있으나 서로 간에
연계관계를 명확히 파악할 수 없고,신산업분야에 속하는 부문이 배제될
가능성37)이 있다.















37) 미생물학, 생물학, 유전공학, 효소공학 등을 포함하는 생물공학이 대표적인 사례로 이 분야는 
의약품, 화학, 환경공학, 농학 등 다양한 산업분야에 걸쳐 있으며, 이와 유사한 산업으로 광학, 















공간적 자기상관관계의 분석을 이용해 산업클러스터의 공간적 특성을
분석한 연구사례로는 Moran′Ⅰ를 사용한 Rey(2000)의 연구가 있다.이
연구에서는 산업간 경제적 연계관계의 분석을 통해 산업클러스터를 규명
한 후 이러한 산업클러스터들이 연구지역내에서 지리적인 집중경향을 보
이고 있는지를 검증하기 위하여 지역특화수준과 공간적 자기상관계수를
측정하여 산업클러스터에 속한 산업들의 공간적 분포형태를 분석하였다.
지역특화수준은 어떤 지역의 고용수준이 다른 지역의 평균고용자수와
비교하여 특정한 클러스터에 집중되는지의 여부에 따라 해당지역이 특정
클러스터 부문에서 특화되었는지를 판단하게 되는 것으로,r지역의 c라는




여기서 ecr은 r지역의 c라는 클러스터의 고용자수,ec는 c라는 클러스
터의 총고용자수,er은 r지역의 총고용자수를 나타낸다.
위의 각 지역별 지역특화수준 값을 이용하여 특정 클러스터의 특화지수





어떤 지역이 해당 클러스터에 특화된 것으로 판단되었을 경우,이차적
으로 공간적 자기상관계수인 Moran′Ⅰ를 측정하게 된다.Moran′Ⅰ
(MI)를 측정하는 방법은 다음과 같다.
MI= ηΣ iΣ jδ ij(χ i- χ)(χ j- χ)SoΣ i(χ i- χ)2
여기서,S= Σ iΣ jδ ij이며,n은 지리적 단위(포인트의 개수, δ ij는 i번
째 단위와 j번째 단위의 공간적 관계, χ i는 해당 현상의 발생빈도,So는
공간적 관계를 맺고 있는 현상들의 총 개수를 나타낸다.
Moran′Ⅰ값을 측정한 후에는 공간적 자기상관관계가 존재하지 않을
경우 예상되는 Moran′Ⅰ값과의 비교를 통해 특화된 클러스터가 공간적
으로 집중하는 경향이 있는가를 분석하게 된다.이때 Moran′Ⅰ가 -l의
값을 갖는 경우에는 부적(否的)공간적 자기상관관계가 존재하고,Mora
n′Ⅰ가 1의 값을 갖는 경우 정적(定的)공간적 자기상관관계가 존재함을
나타내며,0의 값을 갖는 경우 공간적 자기상관관계가 존재하지 않음을
뜻한다.
(3)G *i-통계량 분석
G *i-통계량은 공간상에서 산업활동의 지역적 집적경향 또는 집적지점
등 공간적 집중을 탐색하기 위한 방법으로 Getis& Ord(1995)에 의해 제
시되었으며,일정한 지역 내에 집중되어 있는 특정의 산업클러스터를 규
명하는 방법이다.
Getis& Ord의 G *i-통계량을 이용하게 되면 공간상에서 이 값이 연
속적으로 높게 나타나는 지역들을 지도상에 표현하여 산업클러스터를 시
각적으로 식별할 수 있으며,여러 지역에 걸쳐 클러스터활동의 집중현상
을 파악할 수 있게 된다.
특정 산업클러스터의 활동이 I라는 지역에 집중되어 있는지를 판별하기
위한 G *i-통계량을 산출하는 방법은 다음과 같다.
- 41 -
G *i=
Σ iwijχ j-wi χ
s (nS 1i-w2i)/(n-1)
여기서,는 산업클러스터의 규모를 나타내는 값(예를 들면,고용자수)
을 나타내며,{ω ij}는 i지역에 인접한 j지역의 공간가중치행렬을 뜻한다.
또한 χ= Σ ijχ j/n, S1i= Σ jw2ij, s2= (Σ ijχ2j/n)- (χ)2, W i는
{wij}의 가중치의 합을 뜻한다.
(4)C-통계량 분석
Geary의 C-통계량은 전체 데이터의 공간적 자기상관의 유형과 정도를
나타낼 수 있는 지표로서,Moran′Ⅰ와 함께 공간적 자기상관을 측정하
기 위해 사용되는 대표적 방법 중의 하나이다.Geary의 C-통계량을 산출




여기서,So는 가중치 행렬의 모든 원의 합,w(i,j)는 가중치,z(i)는 i
지역의 관측치,z(j)는 j지역의 관측치를 나타내며,C-통계량이 0의 값을
갖는 경우 정적(定的)공간적 자기상관관계가 존재한다는 것을 나타내며,
C-통계량이 1이상의 값을 나타낼 경우 부적(否的)공간적 자기상관관계가
존재한다는 것을 나타낸다.
(5)D-통계량 분석
Diggle& Chetwynd에 의해 고안된 D-통계량을 이용한 산업클러스터
분석사례로는 Feser& Sweeney(2000)가 있다.이들은 산업간 경제적 연
계관계를 분석하고 이 결과 경제적 연계관계가 큰 것으로 나타난 산업들
이 일반적인 산업들에 비해 공간상에서도 상호근접하여 입지하려는 경향
이 있을 것이라는 가정 하에 이를 검증하였다.
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D-통계량은 경제적 연계관계가 강한 산업이 갖는 K-함수값과 일반산업
들이 갖는 K-함수값을 비교한 결과를 이용하게 되는데,K-함수값을 구하
는 방법은 다음과 같다.
K ij(s)= λ-1i Ε[Nij(s)]
여기서, λ i는 경제적 연계관계,E는 기대치,Ν ij(S)는 임의의 거리 S내
에 있는 일반산업의 개수를 뜻한다.
따라서 경제적으로 강한 연계를 보이는 산업들과 일반적인 산업들의 군
집화 정도가 차이를 보이지 않는다면 다음과 같은 등식이 성립된다.
Κ 11(s)= Κ 22(s)- Κ 12(s)
경제적 연계관계가 강한 산업들이 일반산업들보다 공간적으로 집적되어
있는 경우에 양(+)의 값을 갖는다고 가정하면 다음과 같은 새로운 공식을
얻을 수 있다.
D(s)= Κ 11(s)- Κ 22(s)
따라서 경제적 연계관계가 강한 산업들에 대한 K-함수값은 다음과 같
은 공식을 이용해 추정할 수 있다.




여기서,Is는 dij≺s일 경우 1값을 갖고,그 외의 경우 0값을 갖는 지시
적 변수이고,wij는 연구지역내의 어떤 한 산업을 중심으로 한 반지름 s
인 원의 원주크기의 역수값을 취하게 된다.
이처럼 D-통계량은 경제적 연계관계가 큰 산업클러스터의 공간적 연관
성을 나타내는 직접적인 척도가 되는 것으로써,S라는 임의의 거리 내에
산업간 연계관계가 큰 산업이 일반적인 산업들보다 많이 나타나는가를 검
증하기 위한 통계적 방법이다.
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2)네트워크 분석을 통한 산업클러스터 실태평가 방법
산업클러스터의 실태를 평가하는 방법으로 일반적인 통계수치로는 파악
하기 어려운 구성주체간의 네트워크 관계를 설문조사를 통하여 분석하고,
그 결과를 지수화하여 상대적인 비교를 주로 수행하고 있다.설문조사를
통한 네트워크 분석은 클러스터내 구성주체 확인,역할,협력,경쟁관계,
사무환경,생활여건 등 다양한 특성을 규명할 수 있다.네트워크 분석을
위한 클러스터 평가지표는 네트워크 지수,협력경쟁지수,조직문화지수,
생활환경지수 등으로 각각의 산출방법은 다음과 같다.
(1)네트워크지수
네트워크 지수는 클러스터 구성주체간의 인접성,연구 및 기술개발,상
품화 및 사업화,판매 및 마케팅 등 3단계에서의 교류도를 종합하여 산정
한다.클러스터 구성주체간 인접성은 이동시 소요시간,클러스터 구성주체
간 각 부문별 교류도는 개별 연관관계를 측정하여 평가된다.네트워크 지
수를 구성하는 개별항목은 각각  ≤  ≤ 의 값을 가지므로 네트워크지
수는  ≤  ≤ 의 값을 가지게 된다.네트워크 지수를 이용해 각 항목
별 축으로 레이더 그래프를 도출할 경우 형성된 사각형의 면적이 넓을수










․ 는 i지역의 네트워크지수
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 인접성
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 연구 및 기술개발 교류도
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 상품화 및 사업화 교류도
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 판매 및 마케팅 교류도
<표 2-11>네트워크지수 분석방법
(2)협력경쟁지수
협력경쟁지수는 산업클러스터내 구성주체간의 협력도와 경쟁도를 종합
하여 산정한다.협력경쟁지수를 구성하는 개별항목은 각각  ≤   ≤ 의
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값을 가지므로 협력경쟁지수는  ≤  ≤ 의 값을 가지게 되며,협력경
쟁지수는 세부항목인 협력도(y)와 경쟁도(x)를 각각의 축으로 하는 2차원
공간을 그렸을 때,결과치가 1사분면에서 y=x를 기준으로 왼쪽에 치우
치면 해당지역의 클러스터 내 구성주체간의 경쟁도보다 협력도가 높다는






․ 는 i지역의 협력경쟁지수
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 협력도
․ 는 i지역의 클러스터 구성주체간 경쟁도
<표 2-12>협력경쟁지수 분석방법
(3)조직문화지수
조직문화지수는 클러스터 구성주체간 비전공유도,클러스터의 개방도
및 적합도를 종합하여 산정한다.조직문화지수의 개별항목에 대한 응답자
의 평가치는  ≤  ≤     의 값을 가지므로 조직문화지수는
 ≤  ≤ 의 값을 가지게 된다.조직문화지수의 레이더 그래프내 삼각형
의 면적이 넓을수록 해당 클러스터의 조직문화가 바람직함을 의미한다.
    
․는 i지역의 조직문화지수
․는 i지역의 클러스터 구성주체간 비전공유도
․는 i지역의 클러스터의 개방도
․는 i지역의 클러스터의 적합도
<표 2-13>조직문화지수 분석방법
(4)생활환경지수
생활환경지수는 클러스터 내 문화,교육,주거,여가,편의시설 등의 생
활 여건을 평가하는 지표로 5개 항목의 응답 평균치는  ≤  ≤ 의 값을
가진다.생활환경지수가 클수록 지역 클러스터의 여가시설이나 문화환경,
편의시설 등이 좋다는 의미로 해석할 수 있다.
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제 3장 항만물류산업 대상범위 및 분석방법론
제1절 항만물류산업의 대상범위 설정
1.항만물류산업의 정의
1)항만의 정의
우리 항만법은 항만을 “선박의 출입,사람의 승선,화물의 하역․보관
및 처리 등을 위한 시설이 구비된 것(항만법 2조)”으로 규정하고 있다.이
는 항만의 1차적인 기능인 인적,물적 수송의 의미에서 국한하여 정의한
개념으로 볼 수 있다.
Frankel(1987)은 항만을 “해상운송과 육상운송의 연결점 또는 공통접속
영역”으로 제시하여,서로 다른 두 운송체계 사이의 지역적인 관점에서
언급하였다.中西睦(1968)는 항만을 “해운과 육운을 연결하는 공통접속영
역으로 국가 또는 배후지 경제의 발전에 따라 급증하는 물동량을 처리하
는 물류활동시설 및 공간”으로 정의하고 있다.
국내 연구에서는 이철영(1998)이 항만을 “해운과 내륙운송을 연결하는
공통접속영역으로서 물류,생산,생활,정보생산 및 국제교역기능과 배후
지의 경제발전을 위한 기지로서의 역할을 수행하는 종합공간”으로 정의하
고 있다.
2)물류의 정의
물류에 대한 정의의 경우 미국의 물류관리협의회(CLM :Councilof
LogisticsManagement)가 제시한 “생산지에서 소비지까지 완제품,원자
재,중간재,그리고 관련 정보의 이동 및 보관에 소요되는 비용을 최소화
하고,효율적으로 수행하기 위하여 이들을 계획 및 시행 그리고 통제하는
과정38)”이 가장 대표적인 경우이다.
38)CouncilofLogistics Management,cited in Balou,R.H.,Business Logistics
Management,PrenticeHal,p.4,1992.
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일본의 산업구조심의회에서는 물류를 유형,무형의 물리적인 재화를 공
급자로부터 수요자에 이르게 하는 실물적인 흐름으로서 운송,보관,하역,
포장 및 통신의 제활동을 가리키며 물류활동은 상거래에서 물리적인 재화
의 시간적․공간적인 가치창조에 공헌39)하는 것으로 보고 있다.
현재 물류의 개념은 Logistics와 동일한 개념으로 사용되고 있으며,이
는 원자재 조달을 포함하여 제품을 생산한 후 최종 소비지에 이르는 일련
의 과정을 시간적,공간적으로 수행하기 위하여 계획하고 조직하고 관리
하는 경제활동으로서,그 범위가 기존의 물류 개념보다 광범위하게 사용
되고 있다.
이외에 기업내 물류,기업간 물류,산업간 물류 등 기업간 거래 기준의
분류와 조달물류,생산물류,판매물류,반품물류,회수․폐기물류 등 생산
흐름에 의한 구분,국제물류,국내물류,지역물류,도시물류 등 지역적인
차이에 의한 구분 등 다양한 물류의 개념들이 이용되고 있다.
3)항만물류의 정의
항만물류란 항만의 개념과 물류의 개념이 결합한 개념40)으로 항만을 경
유하는 재화에 대하여 공급자로부터 소비자에 이르기까지 존재하고 있는
시간적,공간적인 간격을 효과적으로 극복하기 위한 경제활동을 말하며,
이러한 정의에는 항만이 수행하는 중개적인 기능과 밀접하게 연계되어 있
다.항만물류는 항만 그 자체에 미치는 영향보다 항만배후지의 경제발전
과 물가안정,국민경제에 미치는 영향이 크다는 점에서 기업물류와는 차
원이 다르다.
항만물류의 구성은 기본적으로 운송,보관(또는 저장),포장,하역(이송
포함),정보,관리(또는 서비스)의 6가지 기능으로 구성되며,그 활동형태
는 해상운송과 내륙운송의 결합으로 이루어진다.이러한 결합의 중추적인
역할을 하는 부분이 운송,하역 및 보관이며,포장기능은 보관 또는 운송
활동을 원활하게 수행할 수 있게 하는 부수기능을 담당하는 것으로 본다.
39) 土井佐有, 物流の意義どその實態, 八千代出版, p.24, 1986.
40) 이철영, 항만물류시스템, 1998.
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2.항만물류산업의 분류기준
현재까지 항만물류산업의 세부업종에 대한 분류기준은 표준화되어 있지
않아 연구의 목적 및 시기,방법 등에 의해 다양한 기준으로 분석되고 있
다.일반적인 분류기준으로는 한국표준산업코드,항만에 의존하는 수준41),
항만물류 기능42),지역경제 파급영향43),항만물류산업육성정책44)등으로
구분할 수 있다.
본 연구는 부산지역의 항만물류산업을 대상으로 해당입지와 클러스터
평가를 하는 것으로,그 기준은 부산지역의 특성에 맞는 업종 분류표를
활용한다.항만물류산업에 대한 개념과 분류에 관한 부산시의 기준은 크
게 2000년45)연구와 2004년46)연구로 구분된다.
2000년 연구에서는 부산광역시에 영업기반을 두고 있는 전 해운․항만
관련 산업의 업종 및 업체 현황을 실사하여 그 기준을 제시하였으나 항만
물류라는 개념보다는 해운 또는 항만과 관련이 있는 산업이라는 개념을
적용하여 물류관련 업종은 대다수 제외되어 있다.반면 2004년 연구는 전
문가 워크숍을 통해 항만물류를 항만과 물류가 결합된 개념으로 재정립하
고 물류의 5대 기능인 운송,보관,포장,하역,정보와 항만물류관련 제조
업과 서비스업을 포함시켜 7개 대분류,23개의 중분류,50개의 소분류,17
개의 소소분류로 제시하였다.
따라서 본 연구에서는 부산지역 항만물류산업의 특성을 매우 높게 반영
하는 2004년 부산시의 업종 분류표를 기준으로 하였다.
41) 해운산업연구원, 항만이 지역경제에 미치는 영향, 1994.
42) 류형근 외 4명, 항만물류산업의 실태분석에 관한 연구, 한국항해항만학회지 추계학술대회, 
2003. 10.
43) G. Yochum and V. B. Agarwal, The Economic Impact of Virginia's Ports on the 
Common Wealth, 1984.
44) 부산광역시, 부산지역 항만물류산업 육성 방안 연구, 2004.
45) 부산광역시, 부산지역 해운․항만업체총조사보고서,  2000.
46) 부산광역시, 부산지역 해운․항만업체총조사보고서,  2004.
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<표 3-1>부산지역 항만물류산업의 업종 분류표
자료 :부산광역시,부산지역 항만물류산업 육성방안,2004.12.
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3.분석대상 업종의 선정
1)항만물류산업 개념 및 범위 검토
항만물류산업의 지역적 분포 특성을 업종별로 분석하기 위하여 본 연구
에서는 가장 최근에 수행한 부산광역시(2004)의 분류기준을 사용하였다.
그러나 이러한 기준은 대분류,중분류,소분류,소소분류 등 4계층으로 구
성되어 그 위계가 상당히 복잡할 뿐만 아니라 대분류 7개 업종,중분류
23개 업종,소분류 50개 업종,소소분류 17개 업종으로 구분되어 있어 업
종별 지역 분포 및 그 특성의 분석에 상당히 많은 시일이 소요되는 한계
가 있다.전체 업종을 개별적으로 분석할 경우 최소 97개의 업종에 대한
분포도가 필요하며,이에 따른 업체수,종사자,매출액 등 기본 요인만을
고려하더라도 약 300개의 분포도를 작성해야 하는 어려움이 있다.
따라서 본 연구에서는 지리적 분포에 대한 효과적인 분석을 위하여 항
만물류산업의 범위와 업종 구분을 학계 및 업계 전문가들과의 델파이 분
석을 통하여 결정하였다.델파이 분석의 주제는 크게 항만물류산업의 범
위에 대한 기준 설정과 세부 업종의 구분으로 기존 연구에서의 개념과 분
류기준,본 연구의 목적과 방법을 상세하게 설명한 후 참가한 전문가간
자유로운 의견교환 후 제시된 안의 중요도를 평가하여 그 결과를 도출하
였다.
항만물류의 개념에 대해서 전문가들은 크게 3가지 기준을 제시하였다.
첫 번째 의견은 기존 부산광역시(2004)의 항만과 물류를 결합한 개념을
그대로 사용하되 대분류 업종 중 서비스업은 항만,선박,화물 등 서비스
의 대상이 되는 기준의 설정을 통하여 항만관련 서비스업,선박관련 서비
스업,화물관련 서비스업으로 재분류하여 명확한 업종 구분을 제시하였다.
두 번째 의견에서는 항만물류산업의 개념을 업종별 고유 영업장을 구분으
로 하는 것으로 해상을 기반으로 하는 해운산업,항만시설을 기반으로 하
는 항만산업,육상에서 주로 활동하는 물류산업으로 구분하는 방안을 제
시하였다.마지막인 세 번째 의견에서는 항만물류의 개념을 해운과 항만
과 연관되는 활동으로 보고,산업을 해운산업과 항만산업으로 구분하자는
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것이었다.
전문가들이 제시한 안건별로 장단점을 보면,제1안의 경우 최근 연구에
서의 분류기준과 동일하여 분석의 용이성이 있는 반면,물류의 기능이 너
무 강조되어 항만과 관련이 있는 산업의 업종분류가 축소되는 경향이 있
다.제2안의 경우 물리적인 영업장 구분에 의하여 지리적인 입지특성을
분석하기 용이한 반면,운송장비,포장기기,선박부품 등을 생산하는 항만
물류관련 제조업이 분석에서 제외되는 단점이 나타났다.마지막으로 제3
안에서는 항만물류를 해운과 항만에 관련된 경제활동을 기준으로 분류하
기 때문에 각각의 산업에 대한 입지적 특성을 분석하는 데 용이한 장점은
있으나 육상,철도,항공 등의 물류측면의 운송업,포장업,정보업 등 물류
의 기본적인 기능을 수행하는 업종이 제외되는 단점이 있는 것으로 나타
났다.
전문가 회의에서 제시한 3개의 안을 Likert5점 척도에 의해 중요도를
평가한 결과 제1안 4.53,제2안 3.90,제3안 3.46으로 나타나 최종적으로
제1안을 본 연구에서의 항만물류산업의 개념 및 분류 기준으로 채택하였
다.
구 분 제 1안 제 2안 제 3안
항만물류의 개념 ․항만과 물류의 결합 ․해운,항만,육상물류의독립적인 개념 ․해운,항만관련 경제활동





화물 등 대상 기준
․해운산업,항만산업,
물류산업 ․해운산업,항만산업





단 점 ․항만산업의 범위 축소 ․관련제조,서비스업 등입지분석에서 제외
․육상,항공,관련제조,
내륙 물류업 등 제외
전문가 선호도 ․4.53 ․3.90 ․3.46
<표 3-2>전문가 회의 시 제시된 항만물류산업 개념 및 범위검토
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2)클러스터 분석대상 업종 선정
항만물류산업의 입지적인 특성을 분석하기 위하여 앞서 선정된 제1안의
항만물류 개념으로 세부업종의 평가 기준에 대한 전문가 의견을 취합하였
다.업종의 하위분류에 대해서는 분석의 편의를 위하여 대분류,중분류,
소분류,소소분류로 구성된 기존의 4단계 업종구분을 2단계로 간소화하기
로 하였으며,이때 예상되는 업종별 위계와 향후 하위 업종에 대한 세부
분석이 필요한 경우에는 4단계 업종구분을 참고하여 활용하기로 하였다.
2단계 분류 외 추가적인 업종구분이 필요한 경우는 육상운송업과 해상
운송장비제조업이다.육상운송업의 경우,개별화물,일반화물,용달화물로
업종이 구분되나,컨테이너화물을 주로 처리하는 부산항의 항만물류 여건
을 감안할 때 일반화물이 주요 분석대상이 된다.그러나 개별화물,용달화
물도 컨테이너외 CFS물동량,보세창고 물동량을 처리할 수 있으므로 이
에 따른 입지 분포를 확인해 보는 것도 필요할 것이다.
해상운송장비제조업의 경우,업종을 선박제조와 선박부품제조로 구분할
수 있는데,선박제조의 경우 조선업,선박부품제조업은 선박기자재업으로
항만물류산업에 포함되기 어려운 면이 있다.그러나 해상운송장비와 관련
부품을 생산하는 면에서 항만물류산업과 깊은 연관성이 있는 것으로 간주
하였다.해상운송장비제조업을 소분류로 구분하는 것은 항만물류산업 중
서비스업에 해당하는 선박수리업,선박부품수리업과의 입지적 차이를 비
교․분석할 수 있는 장점이 있다.
최종적으로 선정된 본 연구에서의 항만물류산업의 세부 업종은 대분류
는 운송,보관,포장,하역,정보,제조,서비스업 등 7개 부문으로 구분된
다.운송의 중분류는 활동영역에 따라 육상,해상,항공,철도,복합운송으
로 구분되고,하역은 장소를 기준으로 육상,해상,항공,철도,항만하역으
로 구분하였다.포장은 단위용기인 컨테이너임대와 컨테이너수리,포장을
대행하는 포장서비스업으로,보관은 창고기능에 따라 일반창고,보세창고,
냉동․냉장창고,위험물창고,유류창고로 구분하였다.제조업의 경우 포장
용기 및 포장설비 제조와 운송장비제조로 구분하였으며,마지막으로 서비
스업의 경우,항만과 물류를 기준으로 수행되는 통관,대행 등 각종 업종
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으로 분류하였다.
본 연구에서 분석대상으로 이용할 항만물류산업의 분류체계는 다음
<표 3-3>과 같다.


































상자 협회 및 교육
포장설비 장비임대




산업입지에 대한 여러 이론을 종합해 보면,산업클러스터는 지리적 입
지,생산의 요소,지역 혁신 등 다양한 측면에서 기업과 산업을 공통된 형
태로 묶는 긴밀한 연계를 강조한다는 점을 알 수 있다.산업클러스터의
구성요소가 되는 기업은 대도시 지역,노동시장 또는 다른 기능적,행정적
경제단위로 집적화되어 지역클러스터로 간주되기도 하고,유통 및 마케팅,
홍보 등 생산이외의 기능적 연계인 거래에 의해 산업 클러스터로 간주되
기도 한다.
대다수의 연구들은 생산을 기본개념으로 하여 산업의 입지적인 특성을
분석하고 있으나 본 연구에서 다루고자 하는 항만물류산업에서 생산의
개념은 제조업과는 많은 차이가 있다.항만물류산업을 제조 기반의 생산
요소를 지닌 기업체로 보기보다는 항만을 중심으로 무형의 생산품 또는
용역을 제공하는 서비스업으로 보는 것이 타당할 뿐만 아니라 이를 구성
하는 각 업종간 긴밀한 거래 및 협력관계를 통한 네트워크가 구성되어 있
는 산업군으로 보아야 할 것이다.
클러스터를 평가하는 연구에서의 분석수준은 산업차원(mesolevel)으로
설정하여 수행하고 있는데,이러한 분석수준의 설정 또한 생산연계
(production linkage)를 기준으로 산업간 거래구조와 거래량을 표준화한
산업연관표를 활용하여 보다 쉽게 분석할 수 있다.
그러나 항만물류라는 개념 정의가 매우 포괄적이고 분류기준이 모호하
여 산업연관분석에 의한 표준화된 연관표가 작성되어 있지 않은 상태로,
심지어 한국표준산업분류코드에는 운송,보관,하역 등 항만물류산업을
대표하는 대분류 업종 3개 외에는 세부적인 분류가 포함되어 있지 않은
실정이다.
근래 들어 항만물류산업의 중요성이 부각되면서 한국표준산업분류코드
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에 분류되어 있는 운송,보관 등 대표적인 업종 외에 선박 및 선박부품수
리업,선용품공급업,선박급유업,선박중개업 등 항만과 관련된 유무형의
서비스를 제공하는 업종이 육성 및 지원 대상으로 선정되고 있다.또한
항만물류산업의 개념에 항만을 기반으로 하는 제조업인 각종 운송장비제
조업,포장관련제조업 등이 포함되어 더욱 복잡하고 비체계적인 산업구조
를 형성하게 되었다.분류기준에 대한 한계에도 불구하고 항만물류산업은
지역전략산업 등에 선정되어 지역경제의 부흥을 위한 육성정책 등 지원을
받고 있으나 기초적인 통계분석과 실태조사가 미흡하여 실질적인 혜택이
나 지원은 극히 미약한 실정이다.
결국,항만물류산업의 클러스터를 평가하는 방법으로는 산업연관분석에
의한 정량적인 분석방법인 투입-산출분석(Input-outputanalysis),그래프 분석
(Graphanalysis),상응분석(correspondenceanalysis)등은 항만물류산업에 적
용하지 못하는 한계가 있을 뿐만 아니라 거래관계 및 기술혁신 상호작용
매트릭스(innovativeinteractionmatrix)를 활용하여 네트워크 구조를 파
악하는 것도 어려운 실정이다.
또한 전문가 의견 분석방법이나 사례연구를 통한 정성적인 방법은 개인
또는 집단의 편향된 지식과 인식에 의해 오류를 범할 수 있는 가능성이 상
당히 높으며,사례분석의 경우 국외 선진항만의 사례가 국내와 반드시 유
사하지 않다는 특성으로 인해 클러스터 도출에 한계가 있다.
따라서 본 연구에서는 앞 절에서 선정된 항만물류산업의 세부 업종분류
기준을 토대로 공간적인 입지분포 자료를 파악하기 위하여 「2003년 사업
체기초통계조사자료」에 포함된 항만물류산업을 “한국표준산업분류코드”,
“산출물”,“생산물”,“상호명”등을 기준으로 재분류하고 업종별 현황,소
재지 및 공장위치 등 입지분포와 클러스터 평가에 필요한 자료항목 등을
데이터베이스화하였다.
항만물류산업의 공간적인 입지분포 특성을 시각적으로 표현하기 위하여
업체 소재지를 기준으로 GIS프로그램인 ArcGIS을 활용하여 공간분포도를
작성하고 업종별,지역별 집중경향을 도출하였다.
항만물류산업의 클러스터 평가에 있어서는 종사자수의 밀도를 기준으로
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세부업종의 클러스터 수준을 평가할 수 있는 입지계수 분석(LQ :
LocationQuotient)47)과 특정한 공간상에서 산업활동의 지역적 집적경향
또는 집적지점 등 공간적 집중을 평가하는 G *i-통계량48)을 동시에 분
석하여 정량적인 클러스터 평가방법을 수행하였다.
정량적이고 통계적인 클러스터의 평가를 통해 가장 높은 수준을 보이는
2개 지역과 4개 업종을 선정하여 네트워크 설문조사를 통하여 해당 클러













• LQ분석,G*-통계량 분석 클러스터
평가 및 분석
클러스터 실태분석 • 네트워크 분석을 통한 클러스터 현황,문제점 분석
<그림 3-1>본 연구의 분석방법론
47) 입지계수분석(LQ) 값이 1.25 이상일 경우 클러스터를 구성하는 것으로 평가함.
48) G *i-통계량 값이 1.96 이상일 경우 클러스터를 구성하는 것으로 평가함.
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2.자료의 해석
항만물류산업의 클러스터를 도출하기 하기 위하여 사용되는 기초 자료는
부산광역시의 사업체기초통계조사보고서(2003)의 데이터를 활용한다.사업
체기초통계조사보고서상의 데이터는 한국표준산업분류코드로 작성되어 있
기 때문에 항만물류산업의 특성을 제대로 나타내지 못하는 단점이 있다.
따라서 표준산업분류상 5자리(5-digit)로 코드화되어 있는 항만물류산업의
경우 그대로 추출하고,코드 상에 분류되지 않은 업종에 대해서는 상호명
과 생산물,또는 산출물의 확인을 통해 항만물류산업으로 분류하는 방법
을 사용한다.이러한 방법은 분석자 개인의 주관적인 판단이 많이 포함될
수 있으며,사업체기초통계조사 당시 답변자의 정보제공의 부족과 조사자
의 기입상의 오류가 다소 포함될 수 있는 한계가 있을 수 있다.그러나
조사자료상 매출액 순위별로 2～3개의 항목을 작성하도록 하기 때문에 순
위별로 구분하여 분류할 경우 이러한 오류를 최소화할 수 있다.
사업체기초통계조사자료에 포함된 항목들 중 입지적인 분포특성의 분석
에 이용할 수 있는 자료는 업종,소재지,본사위치,종사자수,매출액,창
립연월 등이다.이러한 자료를 활용하여 항만물류산업의 일반적인 특성과
실태,입지적인 분포특성을 파악할 수가 있다.일반적인 특성 및 실태분석
에서는 전체 항만물류산업의 업체수,종사자수,매출액을 통해,평균종사
자수,평균매출액,1인당 매출액 등을 활용하여 업종별 특성을 분석할 수
있다.입지적인 분포특성은 항만물류산업의 소재지를 기준으로 업종의 위
치,종사자의 분포,매출액의 순위도를 작성할 수 있다.부산지역 항만물
류산업중 타 지역에 본사를 두고 있는 경우에는 본사의 소재지를 활용하
여 전국별로 입지적 분포 특성을 분석할 수가 있으며,창립시기에 의하여
지역별 입지 및 분포의 특성을 시대별로 파악할 수 있다.단 이러한 분석
의 경우,사업장 변동 항목을 동시에 고려하여 창립당시의 소재지 위치가
현재와 불변한 경우에 한하여 분석을 하여야만 오차를 크게 줄일 수가 있
다.
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항 목 내 용




사업장 변동 ․사업장 존속,․사업장 신설 및 누락,․사업장 철거 및 폐쇄
조직형태 ․개인사업체,회사법인,회사이외법인,국가,지방자치단체기관,비법인단체
영업장 종류 ․단독사업체,공장,지사(점),영업소,본사,본점,본부 등
본사주소 ․본사위치,소재지 주소 기재
사업의 종류 ․사업의 주된 내용 1～3개․취급품목(생산품,취급품목․종목을 매출액 순으로 2～3개 기입)
산업분류번호 ․한국표준산업분류코드
종사자수 ․월평균 종사자수(자영업주,무급가족 종사자,상용종사자,임시 및 일일종사자,무급종사자)
연간총매출액 ․총매출액(출하액,판매액,기성액,예상집행액,지원금 등)․연간 영업한 월수
<표 3-4>사업체기초통계 조사항목
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<표 3-5>한국표준산업분류코드 중 항만물류산업의 해당코드
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3.입지분석을 위한 행정동 분류
항만물류산업의 개별 입지분석을 위해 전자수치지도를 이용한 GIS프로
그램을 활용할 경우 공간적인 위치기준은 행정동을 기준으로 하고 있으나
본 연구에서 산업분류자료로 이용하는 「사업체기초통계조사」자료상의
각 사업체 위치는 법정동을 기준으로 위치가 설정되어 있다.ArcGIS프
로그램의 전자수치지도는 2004년 정부에서 발행한 행정동 기준으로 설정
되어 있어,분석에 이용하는 원자료의 위치데이터 기준을 변경하였다.
본 연구의 지역구분은 부산광역시를 16개 구군,277개 동,1개 읍으로
분포되어 있어,이를 행정동 구분인 16개 구군,216개 동,1개 읍으로 재
분류하는 작업을 추가로 하였다.변경된 전체 16개 구군 중 8개 구군의
동 기준을 통합하였다.



























































<표 3-6>입지분석을 위한 행정동별 재분류 기준
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제1절 항만물류산업의 업종별 특성분석
1.부산지역 항만물류산업 대분류 업종 분석
2003년 기준 사업체기초통계조사보고서를 활용하여 항만물류산업을 분
석한 결과 부산지역에는 총 15,120개 업체가 활동하고 있는 것으로 나타
났으며,업체 종사자수는 총 75,592명,전체 업체의 연간 매출액은 약 10
조원에 이르는 것으로 나타났다.부산지역 항만물류산업 중 가장 높은 비
중을 차지하는 업종은 운송업으로 전체 산업대비 약 67.9%에 해당하는
10,268개의 업체가 활동하고 있고,종사자수는 31.%인 23,802명으로 나타
났다.다음으로 높은 비중을 차지하는 업종은 서비스업으로 3,163개 업체,
26,811명이 종사하고 있으며,매출액은 4조 9,009억원으로 가장 높은 것으
로 분석되었다.
구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
운송업 10,268 67.9 23,802 31.5 20,643 20.0
하역업 297 2.0 6,696 8.9 10,660 10.3
포장업 45 0.3 742 1.0 553 0.5
정보업 7 0(0.046) 62 0.1 27 0(0.026)
보관업 200 1.3 2,325 3.1 2,930 2.8
제조업 1,140 7.5 15,154 20.0 19,441 18.8
서비스업 3,163 20.9 26,811 35.5 49,009 47.5
합 계 15,120 100 75,592 100 103,263 100
<표 4-1>항만물류산업의 대분류 업종 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
항만물류산업 분류결과를 바탕으로 전산업의 실태를 분석한 결과 1개
업체당 평균 종사자는 5.0명이고 평균 매출액은 약 6.8억원으로 업체규모
가 적고 영세한 구조를 지니고 있음을 알 수 있다.
업종별 특성을 살펴보면,평균종사자수가 가장 높은 업체는 하역업으로
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업체당 평균 약 22.5명이 근무하고 있어,타 업종대비 고용효과가 큰 것으
로 나타났으며,다음으로 포장업이 업체당 16.5명,제조업이 13.3명의 순을
보였다.운송업의 경우,업체수가 가장 높은 비중을 차지하는 반면 종사자
수는 2.3명으로 가장 낮아 규모가 소형임을 알 수 있다.
평균 매출액에 있어서는 하역업이 평균 업체당 연간 35.9억원을 보여
경제적인 가치도 상당히 높은 것으로 나타났으며,종사자 1인당 매출액은
약 1.6억원으로 비교적 높은 수준에 있다.다음으로 평균매출액이 높은 업
종은 제조업으로 업체당 평균 17.1억원으로 나타났으나,1인당 매출액에서
는 1.3억원으로 다소 낮은 편이었다.서비스업의 경우 업체당 평균매출액
은 15.5억원이나 1인당 매출액은 1.8억원으로 가장 높게 나타나 종사자수
가 적은 소규모 업체이나 산출액은 가장 높게 나타나는 특성을 보였다.
포장업의 경우 평균종사자수는 16.5명으로 비교적 높은 편이나 평균매출
액은 12.3억원,1인당 매출액은 0.7억으로 매우 낮게 나타나,종사자수는
많으나 매출액은 상당히 낮게 발생하는 것을 알 수 있다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
운송업 10,268 2.3 2.0 0.9
하역업 297 22.5 35.9 1.6
포장업 45 16.5 12.3 0.7
정보업 7 8.9 3.9 0.4
보관업 200 11.6 14.7 1.3
제조업 1,140 13.3 17.1 1.3
서비스업 3,163 8.5 15.5 1.8
전체 평균 - 5.0 6.8 1.4
<표 4-2>대분류 업종별 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
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2.항만물류산업 중분류 업종 분석
대분류 이하 중분류 업종 중 운송업의 분석결과를 보면 부산지역의 운
송업의 경우 트럭운송인 육상운송업이 10,004개 업체로 97.4%의 높은 비
중을 보이고 있으며,종사자수는 15,970명으로 67.1%,매출액은 8,169억원
을 차지하고 있다.다음으로 많은 업체는 해상운송업으로 약 187개 업체,
3,815명이 종사하고 있으며,매출액은 가장 높은 9,014억원으로 분석되었
다.나머지 업종으로는 복합운송업이 39개 업체,철도운송업이 22개 업체,
항공운송업이 15개 업체인 것으로 분석되었다.이들 중 철도운송업은 종
사자수가 2,336명으로 가장 높은 것으로 나타났으며,매출액에 있어서도
전체 운송업 중 약 11.3%를 차지하는 2,336억원을 나타냈고,항공운송과
복합운송의 매출액은 약 560억원 규모였다.
구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
해상운송업 187 1.8 3,815 16.0 9,014 43.7
육상운송업 10,005 97.4 15,970 67.1 8,169 39.6
항공운송업 15 0(0.146) 246 1.0 564 2.7
복합운송업 39 0(0.380) 586 2.5 560 2.7
철도운송업 22 0(0.214) 3,185 13.4 2,336 11.3
합 계 10,268 100 23,802 100 20,643 100
<표 4-3>중분류 운송업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
운송업 중 중분류 업종의 실태를 분석한 결과 업체당 평균종사자수가
가장 높은 업종은 철도운송업으로 약 144.8명이 근무하고 있는 것으로 나
타났으며,다음으로 해상운송업이 20.4명,항공운송과 복합운송업이 각각
16.4명과 15.0명으로 높게 나타났다.반면 육상운송업의 평균종사자수는
1.6명에 불과해 개별차주가 운행하거나 약 1명의 근무자를 두고 운영하는
업체가 많이 분포하고 있는 것으로 나타났다.
업체당 평균 매출액의 경우,철도운송업이 106.2억원으로 가장 높은 경
제적 효과를 창출하는 것으로 나타났으며,다음으로 해상운송업이 48.2억
원,항공운송업이 37.6억원으로 나타났다.반면 육상운송업체는 0.8억원으
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로 매우 영세한 구조로 나타났다.1인당 매출액에 있어서는 해상운송업이
연간 2.4억원으로 가장 높은 경제적 효과를 보였으며,다음으로 항공운송
업이 2.3억원으로 나타났다.반면 고용효과에서 높은 수준을 보인 철도운
송업은 0.7억원으로 낮은 수준을 보였으며,업체수가 가장 많은 육상운송
업의 1인당 매출액은 0.5억원으로 전체 업종 중 가장 낮은 수준을 보였다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
해상운송업 187 20.4 48.2 2.4
육상운송업 10,005 1.6 0.8 0.5
항공운송업 15 16.4 37.6 2.3
복합운송업 39 15.0 14.4 1.0
철도운송업 22 144.8 106.2 0.7
전체 평균 - 2.3 2.0 0.9
<표 4-4>중분류 운송업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
중분류 하역업의 경우 업체수는 육상하역업이 가장 많은 234개 업체로
전체 하역업 중 78.8%에 해당하는 것으로 나타났으며,다음으로 항만하역
업 30개 업체로 10.1%에 해당하였다.나머지 해상운송업이 27개 업체,항
공하역업 5개 업체,철도하역업은 1개 업체에 불과했다.
종사자수에 있어서는 항만하역업이 가장 많은 3,827명이 종사하는 것으
로 나타났으며,다음으로 육상하역업이 1,566명,해상하역업이 1,283명으로
나타났다.항공하역업과 철도하역업은 각각 11명,9명이 종사하는 것으로
나타났다.
매출액에 있어서는 항만하역업이 8,021억원으로 하역업의 75%에 해당하
는 것으로 나타나,지역에 미치는 경제적 효과도 가장 높은 것으로 나타
났다.다음으로 육상하역업이 1,924억원으로 18.1%를 차지하여 육상과 항
만하역업이 하역업의 90% 이상을 차지하는 것으로 나타났다.나머지 업
종의 경우 해상하역업이 708억원으로 6.6%,철도하역업과 항공하역업은
각각 385억원과 261억원으로 매우 낮게 나타났다.
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구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
육상하역업 234 78.8 1,566 23.4 1,924 18.1
해상하역업 27 9.1 1,283 19.2 708 6.6
철도하역업 1 0(0.337) 9 0(0.134) 4 0(0.036)
항공하역업 5 1.7 11 0.164 3 0(0.024)
항만하역업 30 10.1 3,827 57.2 8,021 75.2
합 계 297 100 6,696 100.0 10,660 100
<표 4-5>중분류 하역업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
하역업의 실태 분석에서 업체당 평균 종사자수는 항만하역업이 127.6명
으로 가장 많은 것으로 분석되었고,다음으로 해상하역업이 47.5명로 나타
났다.철도,육상,항공하역업의 평균종사자수는 10명이하로 나타나 업체
규모가 상당히 적은 것으로 나타났다.
업체당 평균매출액의 경우 항만하역업이 267.4억원으로 가장 높게 나타
났으며,해상하역업이 26.2억원,육상하역업이 8.2억원,철도하역업이 3.9억
원으로 나타났다.1인당 매출액에서도 항만하역업이 2.1억원을 보여 타 하
역업종과 비교할 시 경제적 효과가 가장 높은 것으로 나타났다.육상하역
업은 업체수는 많으나 1인당 매출액은 1.2억원으로 평균보다 낮은 수준을
보였으며,해상하역업,철도하역업,항공하역업은 전체 평균인 1.6억원보다
훨씬 낮은 수준을 보였다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
육상하역업 234 6.7 8.2 1.2
해상하역업 27 47.5 26.2 0.6
철도하역업 1 9.0 3.9 0.4
항공하역업 5 2.2 0.5 0.2
항만하역업 30 127.6 267.4 2.1
전체 평균 - 22.5 35.9 1.6
<표 4-6>중분류 하역업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
- 67 -
중분류 포장업의 경우 전체 45개 업체 중 컨테이너임대업이 9개업체,컨
테이너수리업이 18개업체,포장서비스업이 18개 업체인 것으로 분석되었다.
종사자수의 경우 컨테이너수리업이 449명으로 60.5%를 차지하고 있으며,
다음으로 포장서비스업이 192명 25.9%,컨테이너임대업이 101명으로 분석
되었다.매출액의 경우 컨테이너수리업이 348.3억원으로 가장 높게 나타났
으며,포장서비스업 130.7억원,컨테이너임대업 74.4억원으로 낮았다.
구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
컨테이너임대업 9 20.0 101 13.6 74.4 13.4
컨테이너수리업 18 40.0 449 60.5 348.3 62.9
포장서비스업 18 40.0 192 25.9 130.7 23.6
합 계 45 100 742 100 553.3 100.0
<표 4-7>중분류 포장업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
포장업의 실태분석에서 업체당 평균종사자수는 컨테이너수리업이 24.9
명으로 가장 높아 업체의 규모가 타 업종과 비교하여 큰 것으로 분석되었
으며,컨테이너임대업과 포장서비스업이 각각 11.2명과 10.7명으로 비슷한
수준을 보였다.
평균매출액과 1인당 매출액에 있어서도 컨테이너수리업이 각각 19.3억
원,0.8억원으로 포장업 중 지역경제에 미치는 영향이 가장 큰 것으로 나
타났으며,컨테이너임대업과 포장서비스업의 평균매출액은 각각 8.3억원,
7.3억원으로 전체 평균보다 낮은 분포를 보였다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
컨테이너임대업 9 11.2 8.3 0.7
컨테이너수리업 18 24.9 19.3 0.8
포장서비스업 18 10.7 7.3 0.7
전체 평균 - 16.5 12.3 0.8
<표 4-8>중분류 포장업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
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보관업의 분석결과 업체수에 있어서는 일반창고업이 72개 업체로 가장
높은 비중을 차지하고 있으며,보세창고업과 냉동․냉장창고업이 각각 66
개와 56개 업체가 활동하고 있는 것으로 분석되었다.위험물창고업과 유
류창고업은 각각 3개의 업체가 영업하고 있는 것으로 나타났다.
종사자수에 있어서는 냉동․냉장창고업이 942명으로 가장 많은 근로자
가 종사하는 것으로 나타났으며,일반창고업과 보세창고업은 각각 660명,
641명,위험물창고업과 유류창고업은 49명과 33명이 종사하는 것으로 나
타났다.
매출액에 있어서는 냉동․냉장창고업이 1,209.4억원으로 가장 높은 수준
을 보였고,다음으로 일반창고업이 954.3억원,보세창고업이 625.5억원 등
의 수준을 보였다.
구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
일반창고업 72 36.0 660 28.4 954.3 32.6
보세창고업 66 33.0 641 27.6 625.5 21.3
냉동․냉장창고업 56 28.0 942 40.5 1,209.4 41.3
위험물창고업 3 1.5 49 2.1 86.6 3.0
유류창고업 3 1.5 33 1.4 54.4 1.9
합 계 200 100 2,325 100 2,930.3 100.0
<표 4-9>중분류 보관업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
보관업의 실태분석에 의한 결과로 1개 업체당 평균 종사자수는 냉동․
냉장창고업과 위험물창고업이 각각 16.8명,16.3명으로 지역내 고용효과가
높은 것으로 나타났으며,유류창고업이 업체수는 적은 반면 종사자수는
11.0명으로 높게 나타났다.
1개 업체당 평균매출액으로는 위험물창고업이 28.9억원으로 가장 높은
경제적 효과를 내는 것으로 분석되었으며,다음으로 냉동․냉장창고업이
21.6억원,유류창고업이 18.1억원 등의 수준을 보였다.종사자수를 기반으
로 한 1인당 매출액에서는 위험물창고업이 1.8억원으로 가장 높고,유류창
고업이 1.6억원,일반창고업이 1.4억원 등의 수준을 보였다.
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구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
일반창고업 72 9.2 13.3 1.4
보세창고업 66 9.7 9.5 1.0
냉동․냉장창고업 56 16.8 21.6 1.3
위험물창고업 3 16.3 28.9 1.8
유류창고업 3 11.0 18.1 1.6
전체 평균 - 11.6 14.7 1.3
<표 4-10>중분류 보관업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
중분류 제조업의 분석결과 해상운송장비제조업이 808개로 가장 많은 사
업체가 있는 것으로 나타났으며,다음으로 상자제조업이 192개 업체,하역
장비제조업이 57개 업체가 있는 것으로 나타났다.
종사자수에 있어서는 업체수가 가장 많은 해상운송장비업에 종사하는
근로자가 10,211명으로 가장 높게 나타났으며,업체수가 8개에 불과한 항
공운송장비제조업의 종사자가 2,793명으로 두 번째 순위를 보였으며,다음
으로 상자제조업의 종사자는 1,296명인 것으로 나타났다.
매출액에 있어서는 해상운송장비제조업이 1조 5,129.9억원으로 77.8%의
비중을 보였으며,운송장비제조업이 2,078.6억원,10.7%를,상자제조업이
1.125.1억원,5.8%의 비중을 보였다.나머지 업종의 매출액은 2% 미만의
비중을 보였다.
제조업의 중분류 특성으로 포장기기제조와 운송장비제조로 구분하여 보
면,운송장비제조업이 890개 업체로 78.1%의 비중을 차지하고 있으며,종
사자수는 13,479명으로 88.9%,매출액에서는 1조 7,7122조원으로 91.1%에
해당하는 것으로 부산지역 항만물류산업 중 제조업은 운송장비 제조를 주
요 업종으로 하고 있는 것으로 나타났다.
해상운송장비제조업을 선박제조업과 선박부품제조업으로 구분하여 보면
선박부품제조업이 759개 업체로 전체업종 중 약 66.6%를 차지하는 것으
로 나타났으며,선박제조업은 49개 업체로 약 4.3%의 비중을 보였다.매
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출액에서도 선박부품제조업이 9,121억원으로 제조업 전체의 60.2%를 차지
하고 있으며,선박제조업은 1,090명으로 7.2%의 수준을 보였다.
구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
컨테이너제조 16 1.4 113 0.7 124.8 0.6
팔레트제조 26 2.3 184 1.2 369.0 1.9
상자제조 192 16.8 1,296 8.6 1,125.1 5.8
포장설비제조 16 1.4 82 0.5 109.9 0.6
육상운송장비 4 0.4 26 0.2 40.5 0.2
해상운송장비 808 70.9 10,211 67.4 15,129.9 77.8
철도운송장비 13 1.1 169 1.1 155.7 0.8
항공운송장비 8 0.7 2,793 18.4 2,078.6 10.7
하역장비 57 5.0 280 1.8 307.5 1.6
합 계 1,140 100 15,154 100 19,441 100
<표 4-11>중분류 제조업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
중분류 제조업의 실태를 분석한 결과 1개 업체당 평균종사자수는 항공
운송장비제조업이 349.1명으로 가장 고용효과가 높은 것으로 나타났으며,
다음으로 철도운송장비제조업이 13.0명,해상운송장비제조업이 12.6명으로
나타났다.
업체당 평균매출액의 경우도 평균종사자수와 마찬가지로 항공운송장비
업이 259.8억원으로 지역경제에 미치는 효과가 가장 높은 것으로 나타났
으며,다음으로 해상운송업이 18.7억원으로 나타났다.다음 순위에서는 업
체수가 2.3%에 지나지 않는 팔레트제조업이 1개 업체당 14.2억원의 매출
액을 내는 것으로 나타나 업체수 대비 경제적 효과가 높게 나타났으며,
철도운송장비제조업은 12억원으로 나타났다.
1인당 매출액에서는 팔레트제조업이 2.0억원으로 높은 수준의 생산효과
를 내는 것으로 분석되었으며,다음으로 육상운송장비제조업이 1.6억원,
해상운송장비제조업이 1.5억원으로 나타났다.평균매출액에서 높은 수준을
보인 항공운송장비제조업은 종사자수가 많아 발생하는 생산액이 연간 1인
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당 0.7억원에 해당하는 것으로 분석되었다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
컨테이너제조 16 7.1 7.8 1.1
팔레트제조 26 7.1 14.2 2.0
상자제조 192 6.8 5.9 0.9
포장설비제조 16 5.1 6.9 1.3
육상운송장비 4 6.5 10.1 1.6
해상운송장비 808 12.6 18.7 1.5
철도운송장비 13 13.0 12.0 0.9
항공운송장비 8 349.1 259.8 0.7
하역장비 57 4.9 5.4 1.1
전체 평균 - 13.3 17.1 1.3
<표 4-12>중분류 제조업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
중분류 중 서비스업종 분석에서는 총 20개 업종을 대상으로 분석을 수
행하였으며,이중 가장 높은 업체비중을 보인 업종은 운송주선업으로
39.01%에 해당하는 1,234개 업체가 부산지역에서 영업활동을 하고 있는
것으로 조사되었다.다음으로 물품공급업이 526개 업체,16.63%를 차지하
였으며,선박부품수리업 325개 업체,선박수리업 287개 업체가 있는 것으
로 나타났다.
종사자수에 있어서는 업체수가 가장 많은 운송주선업이 7,670명으로
28.6%의 비중을 보였으며,선박수리 4,163명,통관관리 2,530명,선원관리
2,195명,물품공급업 2,192명 등의 순으로 나타났다.
서비스업의 연간 매출액을 보면 선박수리업이 1조 8,686억원으로 전체
매출액의 38.13%로 가장 높은 비중을 보였으며,운송주선업 1조 706.9억
원,물품공급업 4,564.8억원,선박급유업 3,817.4억원,항만관리 3,724.7억원
등의 순으로 나타났다.
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구 분 업체수 비 중 종사자수 비 중 매출액 비 중
검량 7 0.22 83 0.31 24.4 0.05
검수 20 0.63 675 2.52 344.4 0.70
검역 3 0.09 21 0.08 7.2 0.01
검정 31 0.98 411 1.53 210.3 0.43
도선 5 0.16 55 0.21 22.4 0.05
물품공급업 526 16.63 2,192 8.18 4,564.8 9.31
선박관리 47 1.49 388 1.45 788.4 1.61
선박급유 102 3.22 1,082 4.04 3,817.4 7.79
선박중개 12 0.38 63 0.23 75.6 0.15
선원관리 113 3.57 2,195 8.19 774.3 1.58
예선 37 1.17 253 0.94 181.4 0.37
운송주선 1,234 39.01 7,670 28.61 10,706.9 21.85
장비임대 10 0.32 104 0.39 106.2 0.22
통관대행 182 5.75 2,530 9.44 1,435.2 2.93
항만관리 43 1.36 1,197 4.46 3,724.7 7.60
항만용역 44 1.39 431 1.61 281.2 0.57
해운대리점 114 3.60 1,090 4.07 1,467.7 2.99
협회 및 교육 21 0.66 713 2.66 438.2 0.89
선박수리 287 9.07 4,163 15.53 18,686.8 38.13
선박부품수리 325 10.28 1,495 5.58 1,352.0 2.76
합 계 3,163 100 26,811 100 49,009.3 100
<표 4-13>중분류 서비스업 분석 결과
(단위 :개,%,명,억원)
중분류 서비스업의 실태를 분석한 결과 업체당 평균종사자수는 협회 및
교육업이 34.0명으로 가장 높은 수준을 나타냈으며,다음으로 검수업이
33.8명,항만관리업이 27.8명,선원관리업이 19.4명,선박수리업이 14.5명
등의 순으로 나타났다.
업체당 평균매출액의 경우 항만관리업이 86.6억원으로 가장 높은 수준
을 보였으며,다음으로 선박수리업이 65.1억원,선박급유업 37.4억원,협회
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및 교육업이 20.9억원,검수업이 17.2억원으로 나타났다.
1인당 매출액의 경우 선박수리업이 4.5억원으로 가장 높은 경제적 효과
를 내는 것으로 분석되었으며,다음으로 선박급유업이 3.5억원,항만관리
업이 3.1억원,물품공급업 2.1억원,선박관리업이 2.0억원의 수준을 보였다.
구 분 업체수 평균종사자수 평균 매출액 1인당 매출액
검량 7 11.9 3.5 0.3
검수 20 33.8 17.2 0.5
검역 3 7.0 2.4 0.3
검정 31 13.3 6.8 0.5
도선 5 11.0 4.5 0.4
물품공급업 526 4.2 8.7 2.1
선박관리 47 8.3 16.8 2.0
선박급유 102 10.6 37.4 3.5
선박중개 12 5.3 6.3 1.2
선원관리 113 19.4 6.9 0.4
예선 37 6.8 4.9 0.7
운송주선 1,234 6.2 8.7 1.4
장비임대 10 10.4 10.6 1.0
통관대행 182 13.9 7.9 0.6
항만관리 43 27.8 86.6 3.1
항만용역 44 9.8 6.4 0.7
해운대리점 114 9.6 12.9 1.3
협회 및 교육 21 34.0 20.9 0.6
선박수리 287 14.5 65.1 4.5
선박부품수리 325 4.6 4.2 0.9
전체 평균 - 8.5 15.5 1.8
<표 4-14>중분류 서비스업의 실태 분석
(단위 :개,명,억원)
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3.항만물류산업 업종별 특성분석 결과 종합
항만물류산업을 재분류한 결과 부산지역에는 총 15,120개 업체,75,592명의
근로자가 종사하고 있는 것으로 나타났다.
업체수 기준으로 육상운송업이 전체 업종의 2/3이상을 차지하고 있으며,
나머지 업종 중에서는 운송주선업 1,234개 업체,해상운송장비제조업 808
개 업체,물품공급업이 526개 업체가 있는 것으로 나타났다.
평균 종사자수에 의한 업종 순위로는 항공운송장비제조업 349.1명,철도
운송업 144.8명,항만하역업 127.6명 등 3개 업종이 100명 이상으로 나타나
항만물류산업 중 규모가 큰 것으로 나타났다.반면 업체수에서 가장 높은
비중을 보인 육상운송업의 평균 종사자수는 1.6명으로 업체수 대비 규모가
매우 작을 뿐만 아니라 개인사업자가 높은 비중을 차지하고 있음을 알 수
있다.
평균매출액에 있어서는 항만하역업이 267.4억원으로 가장 높게 나타났
으며,다음으로 항공운송장비제조업 259.8억원,철도운송업 106.2억원 등
연간 100억원 이상의 높은 수준을 보였다.매출액이 1억원 미만인 업종은
항공하역업과 육상운송업으로 각각 0.5억원과 0.8억원의 수준을 보였다.
항공하역업의 경우 전체 업체가 5개로 항공부문은 매우 열악한 수준에 있
음을 반증하는 결과로 볼 수 있다.육상운송업의 경우 업체수는 많고,종
사자수와 매출액은 낮은 수준을 보여,업체간 과다 경쟁뿐만 아니라 소규
모 영세한 실정임을 알 수 있다.
1인당 평균매출액 분석결과,선박수리업이 4.5억원,선박급유업 3.5억원,
항만관리업 3.1억원,해상운송업 2.4억원 등의 순을 보였다.선박수리업의
경우 업체수 대비 종사자수는 적으나 발생하는 생산액이 가장 높게 나타
나,정책적인 지원에 의해 부가가치를 향상시킬 수 있을 것으로 예상된다.
업체의 현황자료를 이용한 실태분석은 각 업종별 현재 실태를 정확하게
반영하는 것으로 향후 이러한 산업에 대한 지원 및 육성을 위한 정책 수
립에 중요한 자료로 활용될 수 있다.
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순 위 업 종 업체수 업 종 평균종사자수
1 육상운송업 10,005 항공운송장비제조업 349.1
2 운송주선업 1,234 철도운송업 144.8
3 해상운송장비제조업 808 항만하역업 127.6
4 물품공급업 526 해상하역업 47.5
5 선박부품수리업 325 협회 및 교육업 34.0
6 선박수리업 287 검수업 33.8
7 육상하역업 234 항만관리업 27.8
8 상자제조업 192 컨테이너수리업 24.9
9 해상운송업 187 해상운송업 20.4
10 통관대행업 182 선원관리업 19.4
11 해운대리점 114 냉동․냉장창고업 16.8
12 선원관리업 113 항공운송업 16.4
13 선박급유업 102 위험물창고업 16.3
14 일반창고업 72 복합운송업 15.0
15 보세창고업 66 선박수리업 14.5
16 하역장비제조업 57 통관대행업 13.9
17 냉동․냉장창고업 56 검정업 13.3
18 선박관리업 47 철도운송장비제조업 13.0
19 항만용역업 44 해상운송장비제조업 12.6
20 항만관리업 43 검량업 11.9
21 복합운송업 39 컨테이너임대업 11.2
22 예선업 37 유류창고업 11.0
23 검정업 31 도선업 11.0
24 항만하역업 30 포장서비스업 10.7
25 해상하역업 27 선박급유업 10.6
26 팔레트제조업 26 장비임대업 10.4
27 철도운송업 22 항만용역업 9.8
28 협회 및 교육업 21 보세창고업 9.7
29 검수업 20 해운대리점업 9.6
30 컨테이너수리업 18 일반창고업 9.2
31 포장서비스업 18 철도하역업 9.0
32 컨테이너제조업 16 선박관리업 8.3
33 포장설비제조업 16 컨테이너제조업 7.1
34 항공운송업 15 팔레트제조업 7.1
35 철도운송장비 13 검역업 7.0
36 선박중개업 12 상자제조업 6.8
37 장비임대업 10 예선업 6.8
38 컨테이너임대업 9 육상하역업 6.7
39 항공운송장비제조업 8 육상운송장비제조업 6.5
40 검량업 7 운송주선업 6.2
41 항공하역업 5 선박중개업 5.3
42 도선업 5 포장설비제조업 5.1
43 육상운송장비제조업 4 하역장비제조업 4.9
44 검역업 3 선박부품수리업 4.6
45 위험물창고업 3 물품공급업 4.2
46 유류창고업 3 항공하역업 2.2
47 철도하역업 1 육상운송업 1.6
<표 4-15>중분류 업종의 업체수 및 평균종사자수 순위
(단위 :개,명)
- 76 -
순 위 업 종 평균 매출액 업 종 1인당 매출액
1 항만하역업 267.4 선박수리업 4.5
2 항공운송장비제조업 259.8 선박급유업 3.5
3 철도운송업 106.2 항만관리업 3.1
4 항만관리업 86.6 해상운송업 2.4
5 선박수리업 65.1 항공운송업 2.3
6 해상운송업 48.2 항만하역업 2.1
7 항공운송업 37.6 물품공급업 2.1
8 선박급유업 37.4 팔레트제조업 2.0
9 위험물창고업 28.9 선박관리업 2.0
10 해상하역업 26.2 위험물창고업 1.8
11 냉동․냉장창고업 21.6 유류창고업 1.6
12 협회 및 교육업 20.9 육상운송장비제조업 1.6
13 컨테이너수리업 19.3 해상운송장비제조업 1.5
14 해상운송장비제조업 18.7 일반창고업 1.4
15 유류창고업 18.1 운송주선업 1.4
16 검수업 17.2 냉동․냉장창고업 1.3
17 선박관리업 16.8 포장설비제조업 1.3
18 복합운송업 14.4 해운대리점업 1.3
19 팔레트제조업 14.2 육상하역업 1.2
20 일반창고업 13.3 선박중개업 1.2
21 해운대리점업 12.9 컨테이너제조업 1.1
22 철도운송장비제조업 12.0 하역장비제조업 1.1
23 장비임대업 10.6 복합운송업 1.0
24 육상운송장비제조업 10.1 보세창고업 1.0
25 보세창고업 9.5 장비임대업 1.0
26 물품공급업 8.7 상자제조업 0.9
27 운송주선업 8.7 철도운송장비제조업 0.9
28 컨테이너임대업 8.3 선박부품수리업 0.9
29 육상하역업 8.2 컨테이너수리업 0.8
30 통관대행업 7.9 철도운송업 0.7
31 컨테이너제조업 7.8 컨테이너임대업 0.7
32 포장서비스업 7.3 포장서비스업 0.7
33 포장설비제조업 6.9 항공운송장비제조업 0.7
34 선원관리업 6.9 예선업 0.7
35 검정업 6.8 항만용역업 0.7
36 항만용역업 6.4 해상하역업 0.6
37 선박중개업 6.3 통관대행업 0.6
38 상자제조업 5.9 협회 및 교육업 0.6
39 하역장비제조업 5.4 육상운송업 0.5
40 예선업 4.9 검수업 0.5
41 도선업 4.5 검정업 0.5
42 선박부품수리업 4.2 철도하역업 0.4
43 철도하역업 3.9 도선업 0.4
44 검량업 3.5 선원관리업 0.4
45 검역업 2.4 검량업 0.3
46 육상운송업 0.8 검역업 0.3
47 항공하역업 0.5 항공하역업 0.2
<표 4-16>중분류 업종의 평균 및 1인당 매출액 순위
(단위 :억원)
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제2절 항만물류산업의 입지분포 분석
1.업종별 입지분포 분석
1)운송업 입지분포
운송업의 부산지역내 입지분포 특성을 보면,전체적으로 내륙에 위치한
지역을 중심으로 광범위하게 분포되어 있으며,외곽지역인 기장군,강서구
등에는 분포가 적은 특성을 보이고 있다.이러한 입지적인 특성은 육상운
송이 대다수를 차지하는 것으로 개별화물,용달화물 등 소규모 화물운송
을 위해 입지 자체를 인구밀집 지역에 분포시키는 특성으로 볼 수 있다.
동별로 살펴보면,주례1동에 약 300여개의 업체가 분포되어 있으며,화명
동 약 200개 업체가 위치해 있다.
<그림 4-1>운송업 대분류 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 주례1동 294 11 학장동 120
2 화명동 204 12 사직2동 115
3 광안3동 169 13 구포2동 112
4 중앙동 162 14 재송2동 109
5 금곡동 155 15 남산동 104
6 기장읍 145 16 다대1동 101
7 반여1동 132 17 덕포2동 101
8 범전동 130 18 장림2동 100
9 반송2동 128 19 사직3동 99
10 엄궁동 121 20 연산1동 98
<표 4-17>운송업 대분류 지역별 순위
육상운송업은 전지역에 분포되어 있는 특성을 보이고 있으며,철도운송
업은 철도역과 근거리인 당감2동과 초량3동,기장읍에 위치하고 있는 것
으로 나타났다.해상운송업은 중구 중앙동,동구 초량동,영도구 남항동,
복합운송업은 용당동,감만1동,대연1동 등 남구에 집중적으로 위치해 있
다.항공운송업은 공항과 지리적으로 가까운 대저2동에 가장 많이 분포되
어 있으며,동구 초량동과 중구 중앙동 등 업무지역에도 위치해 있는 것
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으로 분석되었다.
<그림 4-2>운송업 중분류 입지분포
운송업의 종사자수는 중구 중앙동,부산진구 당감2동,범전동 등,동구
초량동,범일5동 등 사무실이 주로 밀집한 지역에 많은 것으로 나타났다.
또한 업체가 주로 분포되어 있는 주례1동,중앙동의 평균종사자수를 비교
해 보면,각각 1.1명,19.8명으로 나타나 중앙동의 업체가 타지역보다 대규
모인 것으로 볼 수 있다.
<그림 4-3>운송업 종사자수 분포
순위 지역 종사자 순위 지역 종사자
1 중앙동 3,199 11 기장읍 288
2 당감2동 1,421 12 삼락동 288
3 범전동 1,026 13 재송1동 262
4 초량3동 880 14 대저2동 252
5 초량1동 605 15 금사동 249
6 용당동 397 16 전포2동 231
7 엄궁동 394 17 암남동 219
8 범일5동 377 18 우암2동 217
9 반여1동 348 19 감천1동 211
10 주례1동 316 20 감전2동 211
<표 4-18>운송업 종사자수 순위
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매출액 분포를 보면,중앙동,초량동,우암동,용당동,감만동 등 부두인
근 지역이 주로 높게 나타났다.내륙지역의 경우 사상구인 엄궁동이 부두
인근 업체와 유사한 수준의 매출액을 보여주고 있는데,이 지역의 경우,
사상공단과 제조업체들이 주로 밀집하여 생산 활동을 하고 있기 때문인
것으로 판단된다.
<그림 4-4>운송업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 중앙동 7,588 11 당감2동 306
2 초량3동 1,664 12 수정2동 281
3 우암2동 1,349 13 남항동 233
4 용당동 802 14 문현4동 196
5 감만1동 785 15 안락2동 176
6 초량1동 766 16 감천1동 167
7 범전동 744 17 금사동 157
8 범일5동 616 18 동광동 141
9 엄궁동 520 19 재송1동 134
10 암남동 331 20 우1동 133
<표 4-19>운송업 매출액 순위
2)하역업 입지분포
하역업의 입지분포를 살펴보면,대다수의 하역업이 중구 중앙동 지역에
밀집하여 분포하고 있는 것으로 나타났으며,남구 감만1동,동구 초량3동,
서구 암남동,남구 우암2동 등에 분포하고 있다.
<그림 4-5>하역업 대분류 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 중앙동 244 11 장림1동 2
2 감만1동 6 12 우암1동 2
3 초량3동 6 13 남항동 1
4 암남동 6 14 수민동 1
5 우암2동 6 15 남부민1 1
6 초량1동 5 16 영주1동 1
7 용당동 5 17 서대신3 1
8 구평동 3 18 감만2동 1
9 좌천1동 3
10 동광동 3
<표 4-20>하역업 대분류 지역별 순위
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하역업의 종사자수 분포는 중구 중앙동이 가장 많은 1,848명이 종사하
고 있으며,다음으로 남구 용당동 882명,감만1동 816명,동구 초량1동 674
명,서구 암남동 471명,사하구 구평동 256명 등 부두인근에 집중되어 있다.
<그림 4-6>하역업 종사자수 분포
순위 지역 종사자 순위 지역 종사자
1 중앙동 1,848 11 초량3동 143
2 용당동 882 12 감만2동 39
3 좌천1동 826 13 수민동 9
4 감만1동 816 14 동광동 9
5 초량1동 674 15 서대신3 9
6 암남동 471 16 영주1동 6
7 우암2동 290 17 남항동 1
8 구평동 256 18 남부민1 1
9 우암1동 237 19 범일2동 1
10 장림1동 179 20 대연1동 1
<표 4-21>하역업 종사자수 순위
하역업을 중분류로 구분하여 입지분포를 분석한 결과 해상하역업의 경우
중구 중앙동에 대다수 업체가 위치하고 있고,항공하역업의 경우 중구 중
앙동과 동구 초량동에만 있는 것으로 나타났으며,항만하역업은 중구 중
앙동과 남구 우암2동,용당동에 주로 분포되어 있다.
<그림 4-7>하역업 중분류 입지분포
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하역업의 매출액 분포를 보면 남구 감만 1동이 1,900억원으로 가장 높
게 나타났으며,동구 초량1동이 1,802억원으로 나타났다.하역업의 매출액
은 부두시설 인근인 남구,동구,중구 등에서 주로 발생하고 있으며,사하
구의 구평동,서구 암남동 등이 약 200억원대 후반의 매출액 분포를 보였
다.
<그림 4-8>하역업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 감만1동 1,900 11 우암1동 104
2 초량1동 1,802 12 장림1동 75
3 용당동 1,601 13 감만2동 60
4 좌천1동 1,423 14 동광동 9
5 중앙동 1,379 15 수민동 4
6 초량3동 1,203 16 서대신3 4
7 우암2동 421 17 남부민1 1
8 구평동 281 18 남항동 1
9 암남동 272 19 대연1동 1
10 영주1동 120 20 대연3동 1
<표 4-22>하역업 매출액 순위
3)포장업 입지분포
포장업의 입지분석의 경우,중구와 동구 등에 일부 업체가 집중되어 있
는 경향이 있으나 대다수 각 지역별로 소수 업체가 분포되어 있는 것으로
나타났다.중구 중앙동이 15개 업체로 가장 많은 것으로 나타났으며,동구
초량1동 5개 업체,남구 감만1동과 용당동이 각각 4개 업체가 있다.
<그림 4-9>포장업 대분류 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 중앙동 15 11 반여1동 1
2 초량1동 5 12 범일2동 1
3 감만1동 4 13 재송1동 1
4 용당동 4 14 대연3동 1
5 기장읍 2 15 대연4동 1
6 송정동 1 16 녹산동 1
7 구평동 1 17 금곡동 1
8 우1동 1 18 민락동 1
9 초량3동 1 19 대연1동 1
10 감천1동 1 20 문현4동 1
<표 4-23>포장업 대분류 지역별 순위
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컨테이너임대업은 해운대구,남구에 주로 위치하는 것으로 나타났으며,
컨테이너수리업은 중구,남구,동구 에 주로 분포하였다.포장서비스업은
중구 중앙동에 10개 업체가 분포,절반이상의 업체가 입지하고 있다.
<그림 4-10>포장업 중분류 입지분포
포장업의 종사자수 분포의 경우 남구 감만 1동 업체에 종사자수가 157
명으로 높게 나타났고,중앙동 103명,용당동 102명으로 나타났다.상위
10위권내 포장업체들의 종사자 채용 규모가 높은 것으로 분석되었다.
<그림 4-11>포장업 종사자수 분포
순위 지역 종사자 순위 지역 종사자
1 감만1동 157 11 재송1동 25
2 중앙동 103 12 초량3동 14
3 용당동 102 13 우1동 8
4 초량1동 80 14 감천1동 6
5 범일2동 49 15 반여1동 3
6 대연1동 49 16 금곡동 3
7 구평동 40 17 송정동 2
8 기장읍 37 18 녹산동 2
9 대연4동 29 19 문현4동 2
10 대연3동 29 20 민락동 2
<표 4-24>포장업 종사자수 순위
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포장업의 매출액 분포를 보면 종사자수 분포와 유사한 남구 감만1동이
176억원으로 가장 높고,중구 중앙동이 97억원,남구 용당동이 41억원으로
나타났다.매출액 크기별 분포는 부두 인근지역과 해운대구 지역이 높게
나타났다.
<그림 4-12>포장업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 감만1동 176 11 구평동 18
2 중앙동 97 12 재송1동 17
3 용당동 41 13 초량3동 13
4 초량1동 41 14 금곡동 6
5 대연1동 33 15 민락동 3
6 대연3동 26 16 기장읍 2
7 범일2동 20 17 녹산동 1
8 감천1동 20 18 반여1동 1
9 우1동 19 19 송정동 1
10 대연4동 18 20 문현4동 0
<표 4-25>포장업 매출액 순위
4)보관업 입지분포
보관업의 입지분포는 중구 중앙동에 54개의 업체가 분포하여 가장 높게
나타났으며,다음으로 사하구 장림2동 10개 업체,감천1동 9개 업체,구평
동 9개 업체 등으로 나타났다.
<그림 4-13>보관업 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 중앙동 54 11 감만1 4
2 장림2 10 12 남부민1 4
3 감천1 9 13 다대1 4
4 구평동 9 14 동삼3 4
5 봉래1 7 15 용당동 4
6 암남동 7 16 우암1 4
7 남포동 6 17 범일2 3
8 충무동 6 18 범일5 3
9 장림1 5 19 부전2 3
10 청학2 5 20 신평2 3
<표 4-26>보관업 대분류 지역별 순위
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일반창고업의 경우 중구 중앙동에 13개 업체가 위치하여 가장 많이 분
포하고 있으며,보세창고업의 경우 중구 중앙동에 40개 업체가 분포하고
있다.냉장창고업의 경우 사하구에 17개 업체가 위치하고 있다.
<그림 4-14>보관업 중분류 입지분포
보관업 종사자의 지역별 분포는 중구 중앙동에 315명으로 가장 많은 종
사자가 근무하고 있는 것으로 나타났으며,다음으로 사하구 구평동 227명,
감천1동 221명,서구 암남동 185명 등으로 나타났다.
<그림 4-15>보관업 종사자수 분포
순위 지역 종사자 순위 지역 종사자
1 중앙동 315 11 연산1동 56
2 구평동 227 12 봉래1동 55
3 감천1동 221 13 동삼3동 51
4 암남동 185 14 우암1동 43
5 용당동 183 15 수민동 40
6 청학2동 176 16 남부민1 39
7 장림2동 140 17 범일5동 39
8 초량3동 87 18 감만1동 37
9 다대1동 78 19 장림1동 37
10 신평1동 58 20 신평2동 35
<표 4-27>보관업 종사자수 순위
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보관업의 매출액 분포를 살펴보면,남구 용당동이 516억원으로 가장 높
은 분포를 보였으며,사하구 구평동 444억원,중구 중앙동 279억원,서구
암남동 259억원으로 나타났다.그 외 사하구 다대1동,장림2동이 200억원
이상의 매출액 수준을 보였다.
<그림 4-16>보관업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 용당동 516 11 우암1동 54
2 구평동 444 12 범일5동 51
3 중앙동 279 13 개금3동 44
4 암남동 259 14 남부민1 39
5 다대1동 233 15 감만1동 34
6 장림2동 212 16 신평1동 33
7 감천1동 201 17 초량1동 31
8 청학2동 89 18 초량2동 30
9 연산1동 89 19 장림1동 24
10 동삼3동 85 20 하단2동 24
<표 4-28>보관업 매출액 순위
5)제조업 입지분포
항만물류관련 제조업의 입지 분포는 대다수 영도구,해운대구,강서구,
사하구,사상구 등에 주로 분포해 있음을 알 수 있다.영도구 남항동이
194개 업체로 가장 높은 분포를 보였으며,해운대구 송정동이 111개 업체,
사하구 구평동이 67개 업체로 높게 나타났다.
<그림 4-17>제조업 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 남항동 194 11 봉래1 29
2 송정동 111 12 모라1 27
3 구평동 67 13 기장읍 27
4 대저1 48 14 삼락동 27
5 장림1 45 15 괘법동 25
6 다대1 40 16 신평1 23
7 감전1 37 17 신평2 21
8 장림2 35 18 대저2 20
9 청학2 32 19 봉래4 18
10 학장동 29 20 영선2 16
<표 4-29>제조업 대분류 지역별 순위
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상자제조업을 제외하고 대다수 업체들이 각 지역별로 균일한 형태로 분
포되어 있는 특징을 보였다.컨테이너제조업은 해운대구,팔레트제조업은
중구,상자제조업의 경우 강서구,사하구,해운대구에 밀집되어 있다.
<그림 4-18>포장관련제조업의 입지분포
선박제조업은 영도구에 주로 분포하고 있고,선박부품제조업의 경우 영
도구 남항동,하역장비제조업은 사상구 괘법동에 주로 분포하고 있다.
<그림 4-19>운송관련제조업 입지분포
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제조업체의 종사자수 분포는 해운대구 송정동에 2,956명,강서구 대저1
동이 2,788명,영도구 남항동 1,401명,사하구 구평동 803명 등으로 나타나
업체 수 대비 고용인력이 상당히 높다는 것을 알 수 있다.
<그림 4-20>제조업 종사자수 분포
순위 지역 종사수 순위 지역 종사수
1 송정동 2,956 11 장림1 308
2 대저2 2,778 12 동삼3 287
3 남항동 1,401 13 학장동 262
4 구평동 803 14 감전1 239
5 다대1 738 15 장림2 213
6 봉래4 598 16 삼락동 203
7 신평1 587 17 대저1 199
8 청학2 387 18 중앙동 197
9 신평2 360 19 봉래1 191
10 기장읍 330 20 청학1 166
<표 4-30>제조업 종사자수 순위
제조업체의 매출액 분석결과 1,000억원 이상의 매출액 분포를 보이는
지역은 해운대구 송정동,강서구 대저2동,사하구 신평1,2동,영도구 남항
동,사하구 구평동 순으로 나타났다.
<그림 4-21>제조업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 송정동 4,711 11 동삼3 320
2 대저2 2,071 12 기장읍 305
3 신평1 1,897 13 청학2 303
4 남항동 1,295 14 봉래1 255
5 신평2 1,262 15 장림2 255
6 구평동 1,104 16 장림1 248
7 봉래4 997 17 삼락동 225
8 다대1 947 18 대저1 219
9 감전1 479 19 영선2 146
10 학장동 382 20 연산5 125
<표 4-31>제조업 매출액 순위
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6)서비스업 입지분포
항만물류관련 서비스업의 입지는 중구와 영도구에 집중하여 분포하고
있는 것으로 나타났다.동별로 구분하여 보면,중구 중앙동에 1,229개 업
체가 분포하여 가장 높은 비중을 보였으며,다음으로 영도구 남항동 712
개 업체,동구 초량 1동 172개,사상구 엄궁동 80개 등의 분포를 보였다.
<그림 4-22>서비스업 입지분포
순위 지역 업체수 순위 지역 업체수
1 중앙동 1,229 11 동광동 35
2 남항동 712 12 감천1 32
3 초량1 172 13 연산5 27
4 엄궁동 80 14 금사동 26
5 초량3 79 15 청학2 25
6 용당동 63 16 구평동 23
7 봉래1 52 17 충무동 21
8 남포동 42 18 봉래4 20
9 감만1 39 19 영선2 18
10 거제1 39 20 우1동 18
<표 4-32>서비스업 대분류지역별순위
선박관리업과 선박중개업은 중구 중앙동,예선업의 경우 영도구 남항동
과 중구 중앙동에 주로 위치하고 있다.
<그림 4-23>선박관련서비스업의 입지분포
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검수업,검역업,검정업 등 관련 서비스업은 중구 중앙동과 영도구 남항
동 등에 밀집되어 있다.
<그림 4-24>화물관련서비스업의 입지분포
항만관리업체의 경우 중구 중앙동,협회 및 교육업체는 중구 중앙동과
영도구 남항동,장비임대업은 영도구와 중앙동 주로 분포하고 있다.
<그림 4-25>기타항만관련서비스업의 입지분포
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서비스업의 종사자수 분포는 업체수 분포와 마찬가지로 중구 중앙동에
10,373명이 근무하고 있는 것으로 나타났으며,다음으로 영도구 남항동
3,777명,영도구 봉래동 1,788명,동구 초량 1동 1,576명 등으로 나타났다.
특히,업체수 대비 종사자수가 상당히 높아 고용효과가 높은 것으로 평가
할 수 있다.종사자수 기준 상위 20개 동에서 100명 이상의 종사자가 근
무하고 있는 것으로 분석되었다.
<그림 4-26>서비스업 종사자수 분포
순위 지역 종사자 순위 지역 종사자
1 중앙동 10,373 11 감천1 348
2 남항동 3,777 12 봉래1 231
3 봉래4 1,788 13 봉래3 231
4 초량1 1,576 14 청학2 228
5 용당동 1,223 15 다대2 225
6 초량3 1,097 16 구평동 163
7 엄궁동 907 17 청학1 146
8 감만1 672 18 남포동 128
9 좌천1 517 19 감전2 113
10 동광동 360 20 대저2 106
<표 4-33>서비스업 종사자수 순위
서비스업의 매출액 분포의 경우 영도구 봉래 4동이 1조 6,510억원으로
가장 높게 나타났으며,중구 중앙동이 1조 4,838억원,영도구 남항동 3,501
억원,남구 감만 1동이 2,950억원,동구 좌천 1동 1,639억원 등으로 나타났
다.
<그림 4-27>서비스업 매출액 분포
순위 지역 매출액 순위 지역 매출액
1 봉래4 16,510 11 동광동 436
2 중앙동 14,838 12 봉래3 372
3 남항동 3,501 13 온천2 324
4 감만1 2,950 14 청학1 232
5 좌천1 1,639 15 엄궁동 226
6 초량1 1,631 16 감천1 224
7 초량3 1,142 17 청학2 214
8 용당동 1,056 18 남부민1 141
9 봉래1 463 19 구평동 139
10 다대1 443 20 남포동 139
<표 4-34>서비스업 매출액 순위
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2.본사 및 연대별 입지분포
1)본사의 타지역 분포
(1)전국 분포 특성
부산지역 항만물류산업의 본사위치를 분석한 결과 전체 15,120개 업체
중에서 4.9%인 740개 업체가 부산외 지역에 본사를 두고 있는 것으로 나
타났다.업종별로 구분한 결과 740개 업체 중 서비스업이 489개 업체,
66.1%가 타지역에 본사를 두고 있으며,다음으로 운송업이 143개 업체,
19.3%로 나타났다.지역별로 구분하여 보면 서울특별시에 본사를 두고 있
는 업체가 581개 업체로 78.5%를 차지하여 대다수의 업체가 서울에 본사
를 두고 있는 것으로 나타났으며,다음으로 경상남도에 본사를 두고 있는
업체는 70개 업체,9.5%로 나타났고,경기도의 경우 31개 업체,4.2%를 차
지하였다.결국 서울․경기 지역에 본사를 두는 업체가 82.7%를 차지하는
것을 알 수 있다.
<그림 4-28>본사 지역별 분포
본사위치 보관 서비스 운송 제조 포장 하역업 총합계
서울특별 20 421 100 12 2 26 581
경상남도 22 24 18 6 0 0 70
경기도 8 13 7 3 0 0 31
울산광역 1 10 3 1 0 0 15
인천광역 1 7 4 1 1 0 14
충청남도 0 5 2 0 0 0 7
대구광역 1 4 1 0 0 0 6
경상북도 0 0 3 0 0 2 5
전라남도 0 2 2 0 0 0 4
광주광역 0 1 1 0 0 0 2
전라북도 1 1 0 0 0 0 2
충청북도 0 0 2 0 0 0 2
강원도 0 1 0 0 0 0 1
총합계 54 489 143 23 3 28 740
<표 4-35>타 지역본사 지역별 분석
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(2)서울지역 분포 특성
서울지역에 본사를 두고 있는 부산지역 항만물류산업의 업종은 서비스
업이 421개 업체로 72.5%를 차지하여 가장 높은 비중을 보였으며,다음으
로 운송업이 100개 업체 17.2%를 차지하여 두 업종이 89.7%에 이르는 것
을 알 수 있다.
본사가 위치한 지역을 기준으로 분석하여 보면,중구에 230개 업체,
39.6%가 입지하고 있으며 다음으로 강남구 87개 업체,15.0%,마포구 74
개 업체,12.7%,종로구 61개 업체,10.5%가 위치하고 있는 것으로 나타났
다.
<그림 4-29>서울지역 분포
본사위치 보관 서비스 운송 제조 포장 하역 총합계
중구 3 175 41 2 0 9 230
강남구 2 64 12 3 1 5 87
마포구 2 62 9 0 0 1 74
종로구 2 48 8 1 0 2 61
서초구 1 19 9 2 0 3 34
영등포구 5 18 4 0 1 4 32
강서구 1 13 7 1 0 0 22
용산구 1 8 2 1 0 1 13
송파구 1 4 1 2 0 0 8
서대문구 0 3 3 0 0 0 6
성동구 1 3 1 0 0 0 5
동대문구 1 1 1 0 0 0 3
양천구 0 1 1 0 0 1 3
총합계 20 421 100 12 2 26 581
<표 4-36>서울지역 본사 분포
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2)창립일 기준 시대별 입지분포
(1)1980년대 이전
80년대 이전의 경우 전체 항만물류산업은 중구 중앙동에 100개의 업체
가 분포하였으며,다음으로 영도구 남항동 60개 업체,동구 초량 1동에 16
개 업체가 분포하였다.특히,중앙동의 경우 서비스업 68개 업체,운송업
17개 업체,하역업 12개 업체,보관 2개 업체 등이 분포하였다.
순위 총합계 보관 서비스 운송동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 중앙동 100 중앙동 2 중앙동 68 중앙동 17
2 남항동 60 구평동 2 남항동 39 기장읍 4
3 초량1동 16 봉래1동 2 초량1동 14 금사동 4
4 기장읍 10 신평2동 2 좌천1동 6 당감2동 4
5 다대1동 9 남항동 1 거제1동 6 범전동 4
6 좌천1동 8 수민동 1 다대1동 4 초량3동 3
7 거제1동 6 신평1동 1 기장읍 3 전포2동 3
8 구평동 6 청학2동 1 초량3동 3 수민동 3
9 금사동 6 모라1동 1 감천1동 3 감전2동 3
10 대저2동 6 암남동 1 봉래1동 2 범일2동 3
11 초량3동 6 범일5동 1 금사동 2 부암1동 3
12 당감2동 5 봉래3동 1 대저2동 2 장림2동 3
13 봉래1동 5 우암1동 1 봉래4동 2 복산동 3
14 송정동 5 청학1동 1 동삼2동 2 수정2동 3
15 신평2동 5 초량2동 1 천가동 2 다대1동 2
순위 정보 제조 포장 하역업동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 남항동 1 남항동 19 범일2동 1 중앙동 12
2 송정동 5 용당동 3
3 대저2동 4 우암2동 2
4 구평동 4 초량1동 1
5 기장읍 3 좌천1동 1
6 다대1동 3 암남동 1
7 신평2동 3 감만2동 1
8 신평1동 3 우암1동 1
9 학장동 2 남부민1동 1






<표 4-37>1980년대 이전 지역별 업체수 분석
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(2)1980년대
1980년대의 경우 중앙동에 입지한 업체가 총 187개로 가장 많았으며,
다음으로 남항동이 162개 업체,주례 1동 46개 업체의 순으로 나타났다.
중앙동의 경우 여전히 서비스업이 높은 비중을 차지하였으며,특히 주
례 1동의 경우 운송업이 44개 위치하면서 1위의 위치에 올랐다.
순위 총합계 보관 서비스 운송동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 중앙동 187 중앙동 8 중앙동 124 주례1동 44
2 남항동 162 장림2동 3 남항동 112 중앙동 22
3 주례1동 46 봉래1동 2 초량1동 24 초읍동 17
4 초량1동 31 구평동 2 금사동 12 기장읍 14
5 금사동 25 연산1동 2 봉래1동 11 화명동 14
6 봉래1동 21 용당동 2 거제1동 10 수민동 12
7 기장읍 20 남포동 2 남포동 7 명장2동 12
8 송정동 19 송정동 1 초량3동 7 사직2동 12
9 장림2동 19 감만1동 1 연산1동 5 금사동 11
10 초량3동 17 학장동 1 봉래4동 5 사직3동 11
11 초읍동 17 좌천1동 1 용당동 4 대연4동 11
12 감만1동 16 신평1동 1 감만1동 4 문현1동 11
13 감전1동 15 우암1동 1 우1동 4 범전동 10
14 구평동 15 충무동 4 연산8동 10
15 다대1동 15 동광동 4 온천3동 10
순위 정보 제조 포장 하역업동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 남산동 1 남항동 44 중앙동 4 중앙동 27
2 송정동 16 송정동 1 감만1동 1
3 구평동 10 초량3동 1 수민동 1
4 대저1동 10 초량1동 1 암남동 1











<표 4-38>1980년대 지역별 업체수 분석
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(3)1990년대
1990년대의 경우 여전히 중구 중앙동이 가장 높은 입지선정의 대상이
된 것으로 나타났으며,서비스업,보관업,포장업,하역업으로 다양하게 나
타났다.남항동의 경우 관련 서비스업과 제조업 등의 입지로,주례 1동은
운송업의 주요 입지로 선정되었음을 알 수 있다.
순위 총합계 보관 서비스 운송동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 중앙동 757 중앙동 22 중앙동 544 주례1동 178
2 남항동 454 감천1동 6 남항동 327 광안3동 100
3 주례1동 183 충무동 5 초량1동 75 화명동 85
4 초량1동 106 장림2동 4 초량3동 34 반여1동 72
5 광안3동 100 구평동 4 엄궁동 34 학장동 67
6 엄궁동 92 다대1동 4 봉래1동 28 범전동 67
7 학장동 88 동삼3동 4 용당동 27 중앙동 66
8 화명동 85 청학2동 3 감천1동 18 사직2동 66
9 반여1동 77 남포동 3 남포동 18 재송2동 62
10 범전동 72 초량3동 2 거제1동 16 금곡동 62
11 기장읍 70 우암1동 2 연산5동 16 덕포2동 61
12 장림2동 70 범일2동 2 구평동 13 반송2동 60
13 덕포2동 68 부평동 2 청학2동 12 엄궁동 58
14 사직2동 67 초량1동 1 감만1동 10 안락2동 54
15 괘법동 66 기장읍 1 충무동 9 명장1동 54
16 금곡동 63 괘법동 1 명지동 9 연산1동 53
17 재송2동 63 봉래1동 1 영선2동 9 사직3동 51
18 구평동 61 수민동 1 금사동 8 기장읍 50
19 다대1동 61 신평2동 1 영주1동 8 괘법동 46
20 감천1동 60 하단2동 1 연산1동 7 연산9동 46
순위 정보 제조 포장 하역업동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 남항동 97 중앙동 5 중앙동 119
2 송정동 32 감만1동 2 초량3동 4
3 구평동 30 용당동 2 구평동 3
4 장림1동 22 초량1동 2 동광동 3
5 대저1동 22 금곡동 1 감만1동 2
6 장림2동 18 기장읍 1 암남동 2
7 다대1동 18 감천1동 1 우암2동 2
8 괘법동 16 대연3동 1 장림1동 2
9 학장동 15 재송1동 1 용당동 1
10 청학2동 15 우1동 1 초량1동 1
11 봉래1동 15 대연1동 1 남항동 1
12 감전1동 14 문현4동 1 우암1동 1
13 모라1동 14 영주1동 1
<표 4-39>1990년대 지역별 업체수 분석
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(4)2000년대
2000년대의 경우 여전히 중앙동과 남항동이 항만물류산업의 입지로 선
정되고 있으며,특히 엄궁동이 서비스업과 운송업의 주요 입지로 선정되
어 약 105개 업체가 위치하여 3위에 올랐다.다음으로 화명동의 경우
100% 운송업의 입지로 인하여 높은 순위에 올랐으며,금곡동,기장군 등
도 동일한 성격으로 높은 순위에 있다.
순위 총합계 보관 서비스 운송동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 중앙동 670 중앙동 22 중앙동 493 화명동 105
2 남항동 294 암남동 6 남항동 234 금곡동 87
3 엄궁동 105 장림1동 5 초량1동 59 기장읍 77
4 화명동 105 감천1동 3 엄궁동 43 주례1동 72
5 기장읍 91 감만1동 3 초량3동 35 구포2동 67
6 금곡동 88 장림2동 3 용당동 32 광안3동 62
7 초량1동 84 남부민1동 3 감만1동 24 남산동 62
8 주례1동 75 부전2동 3 동광동 24 구포3동 62
9 다대1동 74 용당동 2 남포동 16 반송2동 62
10 송정동 71 봉래1동 2 봉래1동 11 엄궁동 60
11 구포2동 69 구평동 1 감천1동 10 다대1동 60
12 감천1동 67 학장동 1 청학2동 10 중앙동 57
13 용당동 66 대저1동 1 구평동 9 감천1동 53
14 광안3동 63 청학2동 1 우1동 9 다대2동 52
15 남산동 63 초량3동 1 충무동 8 동삼1동 52
순위 정보 제조 포장 하역업동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수 동명 업체수
1 중앙동 2 송정동 58 중앙동 6 중앙동 86
2 좌동 1 남항동 34 감만1동 2 감만1동 3
3 구평동 23 초량1동 2 초량1동 3
4 장림1동 16 구평동 1 초량3동 2
5 대저1동 14 기장읍 1 암남동 2
6 청학2동 14 녹산동 1 좌천1동 2
7 다대1동 12 반여1동 1 우암2동 2
8 감전1동 12 용당동 1 용당동 1
9 삼락동 11 민락동 1






<표 4-40>2000년대 지역별 업체수 분석
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<그림 4-30>1980년대 이전 입지분포 <그림 4-31>1980년대 입지
<그림 4-32>1990년대 입지 <그림 4-33>2000년대 이후 입지
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3.항만물류산업 입지분포 분석 종합
항만물류산업의 입지분포 분석 결과,운송업 중 육상운송업은 부산광역
시 전역에 고루 산재하여 있는 것으로 나타났으며,철도운송업,해상운송
업,항공운송업 등은 관련 시설인 철도역,항만,공항 인근에 분포하였다.
하역업 중 해상하역업은 관련업종이 집적해 있는 중구 중앙동에 밀집되어
있으며,항만하역업은 부두시설,ODCY 등 관련시설 인근인 중구 중앙동,
남구 용당동과 우암동에 분포하고 있는 것으로 나타났다.보관업은 중구
와 사하구에 분포하고 있는데,그 중 일반창고업과 보세창고업은 중구 지
역에,냉장창고는 사하구 감천항 인근에 집중되어 있는 것으로 나타났다.
제조업의 경우 영도구,해운대구,강서구,사하구,사상구 등 다지역에 분
산되어 있는 것으로 분석되었는데,이들 지역의 특성을 살펴보면 포장관
련제조업은 해운대구,선박제조와 선박부품제조는 영도구,하역장비제조는
사상구에 분포하고 있다.마지막으로 서비스업의 경우 중구와 영도구에
집중하고 있는데,중구의 경우 선박 및 화물관련 서비스업인 선박관리업,
선박중개업,검수업 등이 집적되어 있으며,영도구의 경우 남항동 등지에
예선업 등이 집적화되어 있는 것으로 분석되었다.
부산외 본사를 두고 있는 항만물류산업을 분석한 결과,전체 업체 중
약 4.9%에 해당하는 740개 업체가 있는 것으로 나타났으며,서울에 본사
를 두고 있는 경우는 78.5%,경남 9.5%,경기 4.2%의 순을 보였다.즉 서
울 및 경기에 본사를 두고 있는 업체가 약 82.7%로 나타났다.이러한 업
체의 업종을 분석한 결과 항만물류관련 서비스업이 421개 업체,72.5%로
가장 많았으며,다음으로 운송업이 100개 업체 17.2%를 차지하였다.
창립일을 기준으로 한 입지분포 분석결과 80년 이전의 입지는 중구 중
앙동에 100개의 서비스 업종이 사업을 시작하였으며,다음으로 영도구 남
항동에 60개의 제조업체가 창립되었다.90년대에는 항만물류산업의 창립
이 본격적으로 증가한 시기로 서비스업은 중앙동에 544개 업체,제조업은
남항동에 327개 업체가 설립되어 운영되었다.이러한 결과를 비교해 볼
때 부산지역의 항만물류산업은 서비스업의 경우 중구 중앙동,제조업은
영도구 남항동에서 클러스터가 발생한 것으로 볼 수 있다.
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제3절 항만물류산업의 클러스터 특성 평가
1.운송업 클러스터 평가
1)해상운송업 클러스터 평가
해상운송업에 대한 클러스터 평가 결과 중구 중앙동과 동구 초량1동 지
역의 집적화가 가장 높은 것으로 나타났으며,다음으로 중구 동광동,서구
암남동,남구 문현동 등의 순위를 보였다.업체 비중이 3% 이상인 지역만
을 고려할 때 중앙동과 초량1동이 해상운송업의 클러스터 지역이다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
중앙동 20.4 7.42 2.83456
초량1동 10.7 3.87 2.48543
동광동 7.0 2.53 2.38235
암남동 6.6 2.39 1.99634
문현4동 5.9 2.13 1.98453
동삼2동 3.8 1.39 1.97868
남항동 3.0 1.08 1.97129
<표 4-41>해상운송업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-34>해상운송업 LQ분석 <그림 4-35>해상운송업 G*i-통계량
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2)복합운송업 클러스터 평가
복합운송업에 대한 클러스터 평가 결과 동구 좌천4동이 LQ분석에서
594.8의 높은 결과가 나왔으며,업체비중도 33.1%의 높은 비중을 차지하
였다.다음으로 용당동,감만1동,대연6동 등 남구지역에 복합운송업체가
집적화를 이루고 있는 것으로 평가되었다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
좌천4동 594.8 33.14 3.01217
용당동 56.6 3.15 1.98553
감만1동 21.7 1.21 1.98115
대연6동 18.2 1.01 1.97634
초량1동 11.3 0.63 1.97551
대연3동 7.5 0.42 1.96868
<표 4-42>복합운송업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-36>복합운송업 LQ분석 <그림 4-37>복합운송업 G*i-통계량
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3)철도운송업 클러스터 평가
철도운송업의 클러스터 평가 결과 진구 당감2동과 동구 범전동,수정동,
중구 중앙동에 집적화되어 있는 것으로 나타났으며,이는 동 지역내에 부
산진역,부산역,철도기지창 등이 입지하고 있기 때문인 것으로 해석된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
당감2동 217.6 65.89 2.23961
범전동 212.6 64.39 2.21981
수정2동 5.5 1.68 2.11875
중앙동 4.4 1.33 1.98334
초량3동 3.1 0.95 1.98129
신평2동 2.9 0.87 1.98004
문현2동 1.8 0.55 1.97333
<표 4-43>철도운송업 LQ및 G*i-통계량 결과




육상하역업의 클러스터 평가에서는 남구 우암2동이 분석결과 가장 높게
나타났으며,다음으로 감만2동,용당동,감만1동 등으로 나타나 대다수의
육상하역업은 남구지역에 클러스터화되어 있는 것으로 나타났다.이러한
집적화는 남구지역에 ODCY등 육상하역시설이 다수 입지해 있기 때문인
것으로 평가된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
우암2동 92.7 13.80 2.73469
감만2동 21.2 3.16 2.39567
용당동 19.1 2.84 2.19365
감만1동 17.2 2.57 1.99663
중앙동 15.5 2.31 1.98451
장림1동 12.9 1.92 1.98999
우암1동 5.5 0.82 1.97328
<표 4-44>육상하역업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-40>육상하역업 LQ분석 <그림 4-41>육상하역업 G*i-통계량
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2)항만하역업 클러스터 평가
항만하역업의 클러스터 평가 결과 동구 좌천1동이 가장 높게 나타났으
며,다음으로 남구 감만1동,우암1동,용당동,우암2동 등으로 나타나 대다
수의 남구지역과 동구지역에 클러스터화되어 있는 것으로 나타났다.이러
한 집적화는 남구지역에 컨테이너터미널 등이 집적화되어 있기 때문인 것
으로 평가된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
좌천1동 45.6 16.58 2.53669
감만1동 29.1 10.61 2.51569
우암1동 29.1 10.58 2.36443
용당동 28.4 10.34 2.09663
우암2동 19.4 7.05 2.03845
초량1동 15.4 5.61 1.98891
암남동 11.8 4.28 1.97358
<표 4-45>항만하역업 LQ및 G*i-통계량 결과




일반창고업의 클러스터 평가에서는 동구 범일5동에 가장 집적화되어 있
으며,다음으로 남구 용당동,연제구 연산1동 등에 분포되어 있는 것으로
나타났다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
범일5동 52.3 3.28 2.59764
용당동 34.0 2.14 1.99691
연산1동 19.7 1.23 1.98434
동삼3동 15.7 0.99 1.98112
봉래3동 14.8 0.93 1.98003
봉래1동 13.7 0.86 1.97999
청학2동 11.9 0.75 1.97431
명지동 8.1 0.51 1.97121
감만1동 7.5 0.47 1.97099
수민동 6.5 0.41 1.97003
<표 4-46>일반창고업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-44>일반창고업 LQ분석 <그림 4-45>일반창고업 G*i-통계량
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2)냉장창고업
냉장창고업의 클러스터 평가에서는 사하구 감천1동과 서구 암남동,사
하구 장림2동이 가장 집적화되어 있는 것으로 나타났으며,이는 자갈치
및 감천항 지역의 수산물 부두와 가공업체들과의 연계를 위해 집적화되어
있는 것으로 생각된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
감천1동 38.0 3.40 2.91245
암남동 26.5 2.38 2.24366
장림2동 12.0 1.08 2.11245
남부민1동 11.8 1.06 1.98553
구평동 11.0 0.98 1.98411
우암1동 8.6 0.77 1.98329
다대1동 6.3 0.57 1.97563
신평1동 4.2 0.38 1.97400
초량3동 4.1 0.37 1.96933
장림1동 3.7 0.33 1.96125
<표 4-47>냉장창고업 LQ및 G*i-통계량 결과




컨테이너임대업의 클러스터 평가에서는 남구 대연동과 수영구 재송1동
에 가장 많이 분포하고 있는 것으로 나타났으며,다음으로 강서구 녹산동
과 남구 감만1동 등에 클러스터화되어 있는 것으로 분석되었다.재송동의
경우 ODCY와의 연계에 영향이 미치는 것으로 생각되며,강서구의 녹산
동의 경우 산업단지를 중심으로 입주업체에 수출입 컨테이너를 임대하기
위하여 입지하는 것으로 사료된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
대연4동 104.8 1.01 3.54321
재송1동 62.9 0.60 2.13342
녹산동 53.0 0.51 2.01243
감만1동 47.1 0.45 1.98422
<표 4-48>컨테이너임대업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-48>‘컨’임대업 LQ분석 <그림 4-49>‘컨’임대업 G*i-통계량
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2)컨테이너수리업 클러스터 평가
컨테이너수리업의 클러스터 평가에서는 남구 용당동과 대연1동,감만1
동 등 남구지역에 주로 클러스터화되어 있는 것으로 평가되었으며,다음
으로 동구 초량1동,사하구 구평동 등에도 일부 집적화되어 있는 것으로
나타났다.업종 자체의 업체수가 적어 통계분석값은 높게 도출되었으나
현실적으로 높은 집적화를 보이는 것은 아닌 것으로 나타났다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
용당동 35.0 1.49 3.65213
대연1동 31.8 1.36 3.54421
감만1동 14.7 0.63 3.24411
초량1동 13.8 0.59 3.03234
구평동 13.0 0.55 2.98226
범일2동 6.2 0.27 1.99731
대연3동 5.8 0.25 1.98224
<표 4-49>컨테이너수리업 LQ및 G*i-통계량 결과




선박제조업의 클러스터 평가에서는 영도구 봉래4동이 가장 높은 클러스
터 수준을 보이는 것으로 평가되었으며,다음으로 해운대구 송정동과 영
도구 청학1,2동,봉래1동,남항동 등 영도지역에 높은 선박제조 클러스터
가 이루어져 있는 것으로 평가되었다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
봉래4동 125.0 12.95 3.21139
송정동 111.9 11.60 2.84211
청학1동 49.7 5.15 2.22111
청학2동 8.8 0.91 2.11145
봉래1동 5.6 0.59 2.00413
남항동 3.7 0.38 1.98223
<표 4-50>선박제조업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-52>선박제조업 LQ분석 <그림 4-53>선박제조업 G*i-통계량
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2)선박부품제조업 클러스터 평가
선박부품제조업의 클러스터 평가에서는 해운대구 송정동과 영도구 동삼
3동,강서구 녹산동,영도구 봉래4동,남항동 등이 클러스터 지역으로 평
가되었다.선박제조업이 영도지역에 밀집되어 있는 것과 달리,선박부품제
조업은 영도외 지역에도 분포되어 있으며,제조업이 집적되어 있는 녹산
동과 구평동 등에 클러스터를 이루고 있는 것으로 분석되었다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
송정동 94.0 81.55 2.93455
동삼3동 19.0 16.44 2.87734
녹산동 17.6 15.27 2.45341
봉래4동 13.2 11.41 2.21345
남항동 12.6 10.91 1.97744
구평동 10.0 8.72 1.98332
봉래1동 7.6 6.63 1.97112
<표 4-51>선박부품제조업 LQ및 G*i-통계량 결과




선박수리업의 클러스터 평가에서는 영도구 봉래4동과 남항동 등이 클러
스터화가 가장 높은 것으로 나타났다.선박수리업은 선박제조업과 유사하
게 영도구 지역에 높은 집적화를 보이고 있는 것으로 나타났다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
봉래4동 176.6 69.90 3.75113
남항동 24.2 9.57 3.54421
다대2동 21.5 8.51 3.24411
봉래3동 20.1 7.94 3.03234
청학1동 17.1 6.75 2.98226
봉래1동 6.2 2.46 2.87731
청학2동 6.1 2.41 2.32124
영선1동 4.3 1.70 2.11113
감천1동 4.3 1.69 2.09321
<표 4-52>선박수리업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-56>선박수리업 LQ분석 <그림 4-57>선박수리업 G*i-통계량
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2)운송주선업 클러스터 평가
운송주선업의 클러스터 평가에서는 사상구 엄궁동과 중구 중앙동이 가
장 높은 클러스터 수준을 보였다.사상구 엄궁동의 경우 농산물도매시장,
ODCY,중소기계부품유통단지 등 다양한 화물발생시설의 입지로 인한 높
은 운송수요에 의해 집적화된 것으로 나타났으며,중구 중앙동의 경우,선
박회사,무역회사,운송회사 등 대다수의 항만물류업체가 군집하고 있기
때문인 것으로 사료된다.
행정동 LQ 업체비중(%) G*i-통계량
엄궁동 15.6 11.36 2.87721
중앙동 15.0 10.93 1.99131
감만1동 9.6 7.02 1.98975
부곡3동 5.4 3.91 1.98823
녹산동 4.9 3.56 1.97123
초량1동 4.2 3.05 1.97087
<표 4-53>선박수리업 LQ및 G*i-통계량 결과
<그림 4-58>운송주선업 LQ분석 <그림 4-59>운송주선업 G*i-통계량
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7.지역별 클러스터 평가 종합
항만물류산업 47개 업종에 대하여 지역별 클러스터 여부를 평가한 결과
중앙동 지역에 통관대행업,해상하역업,해상운송업,선박관리업 등 해상
관련 운송업과 화물관련 서비스 업종이 통계적으로 유의한 결과49)를 보이
는 것으로 나타났다.
초량1동의 경우 14개 업종의 클러스터가 유효한 것으로 평가되었으며,
주요 업종은 선원관리업,해운대리점,선박급유업,항만하역업 등 항만관
련 서비스업이 주를 이루었다.




























<표 4-54>지역별 클러스터 평가 종합
49) 항만물류산업의 지역별 클러스터 평가는 입지계수(LQ) 분석값이 1.25이상이고, G*i-통계량이
    1.96이상인 경우에 유효한 것으로 평가함.
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13 청학1동 7 검정(5.9),보세창고(22.5),항만용역(12.6),선박제조(49.7),선박부품제조(5.0),선박수리(17.1),선박부품제조(6.0)
14 봉래3동 6 물품공급업(1.6),선박급유(6.2),일반창고(14.8),선박부품제조(2.2),선박수리(20.1),선박부품제조(5.9)
15 봉래4동 6 예선(22.0),항만용역(35.8),선박제조(125.0),선박부품제조(12.2),선박수리(176.6)선박부품제조(6.0)
16 동삼3동 6 물품공급업(2.8),보세창고(11.4),유류창고(407.4),일반창고(15.7),팔레트제조(13.3),선박부품제조(19.0)
17 청학2동 6 물품공급업(4.6),일반창고(11.9),선박제조(8.8),선박부품제조(7.3),선박수리(6.1),선박부품제조(5.6)
18 좌천1동 5 보세창고(3.6),항만관리(77.8),항만하역(45.6),해운대리점(4.5),해상운송(1.9)
19 범일5동 5 검수(5.5),보세창고(21.2),선박급유(6.8),운송주선(0.3),일반창고(52.3)
20 범전동 5 검정(96.9),상자제조(10.5),포장설비제조(38.9),항공운송(35.6),철도운송(212.6)
<표 계속>
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제4절 네트워크 분석을 통한 클러스터 실태분석
1.실태분석 개요
1)대상선정
클러스터 평가를 위한 대상 선정에 있어서,지역은 클러스터화된 업종
수가 10개 이상인 지역을 우선적으로 선정하였으며,업종선정의 기준은
전체 업체수가 200개 이상으로 지역내 100개 이상 업체가 밀집되어 있으
며,LQ분석값이 10.0이상을 나타내는 업종을 선정하였다.
선정된 지역은 중앙동과 남항동이며,클러스터 평가대상 업종은 운송주
선업과 해상운송업,선박부품제조업과 선박수리업이다.
지 역 업 종 전체 업체수 지역내 업체수 LQ분석값
중앙동 운송주선업 1,234 729 15.0
〃 해상운송업 187 106 20.4
남항동 선박부품제조업 752 186 57.5
〃 선박수리업 287 162 24.2
<표 4-55>클러스터 평가대상 업종
2)설문조사 개요
조사항목 작성은 앞서 설명한 클러스터 평가지표인 지역내 네트워크지
수,협력경쟁지수,조직문화지수,생활환경지수 등의 측정항목으로 구성하
였다.
설문서 발송을 위한 표본집단은 클러스터 평가 대상 업종별로 70개 업
체를 무작위 추출하였으며,총 280개의 조사지를 발송한 결과 177개 설문
지를 회수(63.2%)하였으며,작성 미비로 분석에 사용할 수 없는 설문지를
제외하고,160개를 분석에 이용하였다.
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2.네트워크 분석을 통한 평가 결과
1)네트워크지수
관계기관 및 업체간 연구․기술개발 교류에 있어서 가장 활발한 업종은
선박부품제조업이 3.06으로 가장 높게 나타났으며,가장 낮은 업종은 선박
수리업으로 2.96을 나타냈다.영업․사업을 위한 교류도에서는 대다수 업
체가 보통수준인 2.5에 근접하여 나타났으며,판매 및 마케팅 교류도에서
는 선박부품제조업 다음으로 해상운송업이 높은 연관관계를 보였다.특히,
선박수리업은 2.17로 가장 낮은 수준을 보여,향후 당 업종의 지원을 위하
여 판매활로 개척,홍보 및 마케팅 지원이 필요한 것으로 분석되었다.물
리적인 인접도에 있어서는 선박수리업이 관련기관 및 업체와 가장 근접하
여 위치하고 있는 것으로 나타났으며,모든 업종에서 3.2이상의 높은 인
접도를 나타냈다.
최종적으로 네트워크지수 평가에서는 선박부품제조업이 12.52로 가장
높은 분포를 보였으며,해상운송업,선박수리업,운송주선업의 순으로 나
타났다.
구 분 중앙동 남항동운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
연구․기술개발 교류도 2.61 2.90 3.06 2.49
영업․사업 교류도 2.61 2.63 2.88 2.39
판매․마케팅 교류도 2.48 2.72 2.85 2.17
인접도 3.39 3.29 3.73 4.10
네트워크지수 11.09 11.54 12.52 11.15
<표 4-56>지역 및 업종별 네트워크지수 평가 결과
2)협력경쟁지수
클러스터화된 업종간 협력지수를 분석한 결과 해상운송업이 14.90으로
가장 높게 나타났으며,다음으로 선박부품제조업이 14.30을 보였다.이와
는 달리,운송주선업과 선박수리업은 앞서 높게 나타난 두 업종과 동일한
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지역에 있음에도 불구하고 업종 특성상 협력관계가 매우 낮게 나타났다.
운송주선업과 선박수리업은 공동인력 양성부문에서 동일하게 낮은 수치
를 보여,향후 전문인력 양성 및 취업자 재교육 등의 부문에 정책적인 지
원이 필요할 것으로 사료된다.
해상운송업의 경우,공동마케팅과 타기업과의 제휴가 가장 높게 나타났
는데,이는 해운동맹(Aliance)을 통한 공동운항,선복교환 등을 통한 업무
제휴가 설문조사 결과에 반영된 것으로 보인다.반면,기업간 정보공유가
2.10으로 가장 낮게 나타나 업체간 협력은 하되,정보에 대한 공유는 꺼려
하는 특성을 보였다.
선박수리업의 경우,협력지수 5개 부문에서 모두 보통이하의 낮은 결과
를 보여,업종간 공동 기술개발,제휴,마케팅 등을 효과적으로 수행할 수
있도록 업체간 연계,공동사업 발굴 등이 필요한 것으로 나타났다.
공동기술 개발에 있어서는 항만물류산업 중 제조업에 포함되는 선박부
품제조업이 3.5를 나타내,업체간 신규 기술 개발을 위한 협력이 진행되고
있는 것으로 나타났다.
구 분 중앙동 남항동운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
기업간 정보공유 2.50 2.10 3.70 2.40
공동기술개발 2.00 2.80 3.50 2.20
타기업과의 제휴 2.70 3.70 3.00 2.40
공동마케팅 활동 2.00 3.80 2.10 2.00
공동인력 양성 1.80 2.50 2.00 1.80
협력지수 11.00 14.90 14.30 10.80
<표 4-57>지역 및 업종별 협력지수 평가 결과
업종간 경쟁지수 평가 결과,운송업은 중앙동에 경쟁업체가 밀집되어
분포하고 있는 것으로 인식하는 것으로 나타났으며,대다수 업종에서도
3.2이상의 높은 결과를 보여,경쟁업체에 대한 인식이 높은 것으로 분석
되었다.
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업체간 영업에 대한 경쟁수준에서는 선박수리업과 운송주선업이 각각
3.90과 3.80으로 가장 치열한 것으로 나타났는데,이는 한정된 시장에 대
하여 많은 업체가 밀집되어 있는 특성을 반영한 것으로 생각된다.향후,
이러한 업체간 과도한 경쟁에 대한 개선이 필요할 것이다.
업체간 경쟁에 의한 시장경쟁력 수준 향상에 대한 질문에 선박부품제조
업은 3.70으로 높은 반응을 보인 반면 항만물류관련 서비스를 제공하는
운송주선업,선박수리업은 각각 2.30,2.20으로 낮은 결과를 보였다.이는
곧,제조업 계열 업체는 시장내 경쟁을 통해 신규 투자 및 개발 등으로
적극적으로 대처하는 반면,서비스업인 운송주선업과 선박수리업은 과도
한 경쟁에 의해 운임덤핑,내부 거래 등 시장경쟁력을 저하시키는 특성을
지닌 것으로 판단된다.
구 분 중앙동 남항동운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
경쟁업체 분포 4.20 3.20 3.60 3.80
영업경쟁 수준 3.80 2.40 3.10 3.90
경쟁에의한시장경쟁력수준 2.30 2.70 3.70 2.20
경쟁지수 10.30 8.30 10.40 9.90
<표 4-58>지역 및 업종별 경쟁지수 평가 결과
<그림 4-60>협력경쟁지수 분석 결과
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3)조직문화지수
조직문화지수를 평가한 결과,조직에 대한 비전의 공유수준은 선박부품
수리업이 4.10으로 가장 높게 나타났으며,운송주선업이 2.50으로 낮은 수
치를 보였으나,대체적으로 보통이상의 수준을 나타냈다.
조직문화에 대한 인적교류,이직,업체내 조직간 교류 등 개방도에 대한
평가에서는 운송주선업이 2.50으로 가장 높게 나타났으나 대체적으로 보
통이하의 낮은 수준을 보였다.이러한 개방도의 수준은 인력확보의 경직
성과 폐쇄적인 산업클러스터를 반영하는 요인으로 볼 수 있다.
관계기관 등 외부조직의 지원활동과 공공 및 민간 연구소,대학의 연구
결과와 실무와의 적합도에 있어서는 대다수 선박부품제조업은 3.1로 가장
높게 나타났고,선박수리업과 운송주선업은 각각 2.0,2.1로 낮게 나타났
다.이는 선박부품제조업은 조선기자재 지원사업 등 정부의 자금지원과
각종 연구기관 및 기술개발센터가 기술개발 등을 지원하여 실무와의 적합
도가 높게 나타난 것이며,실질적인 지원이 미미한 선박수리업과 운송주
선업은 적합도 수치가 낮게 나타난 것으로 판단된다.결국,실질적인 효과
가 높은 사업의 발굴과 지원이 현업에 가장 적합하다는 특성을 나타내는
것으로 볼 수 있다.
조직문화지수에는 선박부품제조업이 9.4로 가장 높게 나타났으며,해상
운송업은 보통 수준,운송주선업과 선박수리업은 낮은 수준을 보였다.
구 분
중앙동 남항동
운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
비전공유도 2.50 3.40 4.10 3.70
개방도 2.50 2.30 2.20 2.10
적합도 2.1 2.5 3.1 2.0
조직문화지수 7.1 8.2 9.4 7.8
<표 4-59>지역 및 업종별 조직문화지수 평가 결과
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4)생활환경지수
클러스터 지역내 생활환경지수에 대한 분석은 모든 업종에서 낮게 평가
되어 이에 대한 적극적인 정책지원과 투자가 필요한 것으로 나타났다.특
히,여가활동 시설은 모든 업종에서 불만족한 요인으로 나타났으며,다음
으로 전시,영화 등 문화시설 또한 수준이 낮은 것으로 평가되었다.
반면,주거환경에 대한 평가에서는 해상운송업을 제외하고 전반적으로
보통의 수준으로 인식하고 있는 것으로 나타났다.
구 분 중앙동 남항동운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
문화시설 수준 2.20 2.00 2.30 1.90
교육시설 및 수준 2.40 2.50 2.40 2.00
주거환경 2.50 2.30 2.50 2.50
생활편의시설 2.70 2.40 2.10 2.30
여가활동시설 1.70 2.00 2.10 1.70
생활환경지수 11.5 11.2 11.4 10.4
<표 4-60>지역 및 업종별 생활환경지수 평가 결과
3.클러스터 실태 종합 평가
네트워크 분석에 의한 운송주선업,해상운송업,선박부품제조업,선박수
리업에 대한 최종적인 네트워크 분석결과는 다음과 같다.
운송주선업의 경우 협력경쟁지수는 높은 수준에 해당하나 조직문화지수
와 생활환경지수가 매우 낮게 나타났으며,해상운송업은 생활환경지수가,
선박부품제조업은 생활환경지수외 나머지 지수는 가장 높은 것으로 평가
되었다.
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구 분 중앙동 남항동운송주선업 해상운송업 선박부품제조업 선박수리업
네트워크지수(N) 13.9 14.4 15.7 13.9
협력경쟁지수(C) 14.1 14.4 15.8 13.7
조직문화지수(S) 11.8 13.7 15.7 13.0
생활환경지수(E) 11.5 11.2 11.4 10.4
<표 4-61>네트워크 분석에 의한 클러스터 실태 종합평가 결과
<그림 4-61>중앙동지역 클러스터 실태 결과




산업입지이론과 더불어 지역주의 및 지역혁신체계(RIS :Regional
InnovationSystem)의 확산으로 개별기업 차원의 입지 및 군집화에 대한
관심이 증대되고 있다.특히,대량생산 위주의 산업화로 규모의 경제 달성
을 통한 비용절감이 지역산업 경쟁력의 핵심 요인으로 인식되고 있다.
특히,혁신 창출을 통한 지역내 산업의 고부가가치화가 지역경제의 생
존전략으로 인식되고 있으며,이러한 산업의 집적화를 통한 경제진흥이
중요한 수단이 되고 있다.따라서 산업입지에서도 저렴한 부지와 도로,전
기,교통,항만 등 양호한 인프라 시설의 확충과 함께 지역산업을 육성하
기 위한 전용단지 공급으로 혁신 및 고부가 창출을 촉진하는 새로운 형태
의 전략이 요구되고 있다.이러한 산업 환경의 변화에 부응하여 산업입지
분야에서 새롭게 주목받고 있는 이론이 산업클러스터이다.
산업클러스터는 기업과 대학 및 연구소,기업지원서비스 기관 등 상호
연관된 주체들의 공간적 근접성에 의한 경제 및 가치의 효과를 핵심요인
으로 보고 있으며,지역에 기반을 둔 클러스터가 경쟁우위에 유리하게 작
용하고 있다는 사실이 실 사례를 통해 확인되고 있다.
산업별 내지 지역별 클러스터 특성을 축적해 가는 것은 현 시대 산업시
스템의 논리를 체계적으로 규명하여 새로운 패러다임을 확립하는 것으로,
각 국가에서는 산업클러스터에 대한 분석과 연구를 본격적으로 진행하고
있다.클러스터 형성을 통한 지역경제 활성화를 위해서는 클러스터에 대
한 포괄적이며 정확한 분석이 요구된다.
국내에서도 90년대 이후 산업 클러스터에 관한 분석이 시도되고 있으나
연구결과가 체계적으로 축적되지 못한 상황이며,분석방법론이나 연구대
상도 체계화되어 있지 않은 실정이다.그러나 정부와 지자체는 경제 진흥
및 지역혁신을 위한 주요 수단으로 산업클러스터를 인식하고,정책을 수
립․추진 중에 있다.특히,지역전략산업의 경우 육성방향을 산업 및 업종
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별 클러스터를 통해 지역의 경제발전과 혁신을 창조해 내는 것을 목적으
로 하고 있다.따라서 정확한 지역산업 및 경제 활성화 정책의 수립과 수
행을 위해서는 지역산업의 클러스터의 형성과정,특성,공간적 분포 등에
대한 명확한 이해가 필요할 뿐만 아니라,심층적인 분석에 의해 현실적인
산업육성정책을 수립해야 할 것이다.
부산광역시의 경우,‘06년 부산신항 3선석의 조기개장으로 제2의 개항기
를 맞고 있으며,동북아중심항만경쟁에서 우위를 선점하는 수단으로 항만
인프라의 확충외에 부가가치 창출을 주요 전략으로 채택,정책을 추진 중
에 있다.그러나 부산항을 통한 부가가치 창출은 항만물류산업의 육성을
전제로 수행되어야 하며,이러한 정책의 추진에 있어서는 항만물류산업의
고유 특성과 클러스터 현황에 대한 면밀한 검토와 분석이 선행되지 않는
다면 결국 실패한 정책으로 남게 될 것이다.
따라서 본 연구에서는 항만물류산업의 부가가치 창출을 위한 육성의 기
본 방향과 기반을 마련하기 위하여 클러스터 현황 및 특성을 분석하였다.
이러한 분석을 위하여 부산지역 항만물류산업의 개념을 전문가 분석을 통
해 재정립하고,항만물류산업의 재분류를 통해 데이터베이스를 구축하고
공간적인 분포 특성과 클러스터 확인(Identification)을 통해 업종별 클러
스터의 평가를 시도하였다.항만물류산업의 분류기준은 부산광역시(2004)
의 항만물류산업 분류표를 사용하였다.재분류 결과,부산지역 항만물류산
업은 총 15,120개 업체가 운영되고 있으며,총 75,592명의 근로자가 종사
하고 있는 것으로 나타났다.
공간적인 클러스터를 확인하기 위하여 행정동을 기준으로 해당 업체의
주소지를 데이터베이스화하여 GIS 전용 프로그램인 ArcGIS로 공간적인
분포 패턴(GIS mapping)의 분석을 통해 입지특성을 검토하였다.업종별
특성을 살펴보면,운송업의 경우 대다수 전지역에 고루 분포하는 특성을
보였으며,운송주선업,해운대리점업 등 서비스관련 업종은 대다수 중구
중앙동과 동구 초량동 일대에 집적되어 있었다.선박과 부품제조 등 항만
물류관련 제조업은 영도구 남항동,봉래동 일원과 사하구 감천동 등에 밀
집되어 있었다.
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부산외 본사를 두고 있는 항만물류산업을 분석한 결과,전체 업체 중
약 4.9%에 해당하는 740개 업체가 있는 것으로 나타났으며,서울에 본사
를 두고 있는 경우는 78.5%,경남 9.5%,경기 4.2%의 순을 보였다.즉 서
울 및 경기에 본사를 두고 있는 업체가 약 82.7%로 나타났다.
창립일을 기준으로 한 입지분포 분석결과 80년 이전의 입지는 중구 중
앙동에 100개의 서비스 업종이 사업을 시작하였으며,다음으로 영도구 남
항동에 60개의 제조업체가 창립되었다.90년대에는 항만물류산업의 창립
이 본격적으로 증가한 시기로 서비스업은 중앙동에 544개 업체,제조업은
남항동에 327개 업체가 설립되어 운영되었다.이러한 결과를 비교해 볼
때 부산지역의 항만물류산업은 서비스업의 경우 중구 중앙동,제조업은
영도구 남항동에서 클러스터가 발생한 것으로 볼 수 있다.
공간적인 특성을 통계적으로 규명하기 위한 입지계수 분석(Location
Quotient)과 G *i-통계량 분석 결과,중구 중앙동에 무려 19개 업종이 분
포되어 있는 것으로 나타났으며,다음으로 초량1동 14개 업종,남항동 13
개 업종,구평동 12개 업종,봉래동 12개 업종 등 중구,동구,영도구에 집
중적으로 밀집되어 있는 것으로 나타났다.대표적인 지역으로 중구와 영
도구의 특성을 살펴보면,중앙동 지역의 경우 통관대행업,해상하역업,해
상운송업,선박관리업 등 해상관련 운송업과 화물관련 서비스 업종이 클
러스터를 이루고 있으며,초량1동의 경우 선원관리업,해운대리점,선박급
유업,항만하역업 등 항만관련 서비스업이 클러스터를 이루고 있는 것으
로 나타났다.
최종적으로 이러한 지역내 업종별 클러스터의 세부적인 특성을 파악하
기 위하여 대표적인 2개 지역인 중앙동과 남항동을 기준으로 운송주선업,
해상운송업,선박부품제조업,선박수리업 4개 업종에 대하여 클러스터 실
태를 파악하였다.분석방법으로는 네트워크 분석을 이용하였으며,주요 측
정항목으로는 지역내 네트워크지수,협력경쟁지수,조직문화지수,생활환
경지수 등 4가지 항목을 평가하였다.분석결과 운송주선업의 경우 협력경
쟁지수는 높은 수준에 해당하나 조직문화지수와 생활환경지수가 매우 낮
게 나타났으며,해상운송업은 생활환경지수가,선박부품제조업은 생활환경
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지수외 나머지 지수는 가장 높은 것으로 평가되었다.
본 연구에서 평가한 항만물류산업의 클러스터는 정부정책 등 체계적인
계획에 의해 조성된 환경이 아니며,관련 업체 및 업종간 거래,경쟁,협
력 등의 연관 요인에 의하여 자생적으로 구성된 입지분포라고 볼 수 있
다.
현재 선진 항만들은 “PortCluster"라는 개념으로 항만 또는 관련 산업
을 배후물류부지 조성 등을 통해 집적화하고 부가가치를 향상시키는 노력
을 경주하고 있다.부산 또한 만성적으로 부족한 항만시설의 확충 외에
배후부지의 적극적인 개발을 통하여 항만물류산업을 클러스터화하고 고부
가가치 물류를 수행할 수 있도록 하는 계획을 수립․추진 중에 있다.
이러한 항만물류산업의 인위적인 클러스터화에 있어서,본 연구결과를
토대로 다음과 같이을 제언하고자 한다.
첫째,항만물류산업의 클러스터화는 부지제공 등 단순한 입지적인 요인
에 의한 것이 아니며,지역 및 업종별 특성에 대한 면밀한 검토 후 추진
하여야 한다.제4장 제3절의 클러스터 평가 결과에서처럼,동종 또는 이종
등 관련 산업과의 거래,경쟁,협력 등 다양한 연관관계를 통하여 집적화
가 형성되는 것이다.중구 중앙동의 경우 19개 업종이 클러스터를 형성하
고 있는데,이들 업종은 해상운송을 기준으로 이와 관련된 서비스 업종으
로 구성되어 있다.이러한 클러스터 구성 업종의 특성으로 중구지역은 해
상업무 또는 무역관련 사무기능으로 집적화되어 있다.반면,영도구 남항
동의 경우,선박제조업,선박부품제조 등 제조업이 클러스터를 주로 이루
고 있으며,동 지역에는 이와 연관이 있는 선박수리업,선박부품수리업,
선용품공급업 등이 집적화를 이루고 있다.
둘째,클러스터를 시도하는 산업 및 업종에 대한 산업주기 및 환경의
검토를 들 수 있다.산업은 시대별로 진입,성장,발전,쇠퇴 등 다양한 주
기적 특성을 나타내기 때문에 클러스터 대상이 되는 업종에 대한 산업주
기와 환경을 반드시 검토하여야 한다.본 연구에서 제시한 업체의 창립시
기별 입지분포 분석은 이러한 내용을 자명하게 반영하고 있다.육상운송
업의 경우,1980년대 주례1동에서 44개 업체로 시작하여 1990년대 178개
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로 집적화되다가 2000년대에 들어서면서 전 지역으로 확산되었다.만약
이러한 육상운송업의 입지에 대한 시대별 산업주기 특성을 검토하지 않고
주례1동을 본 업종의 클러스터 지역으로 선정,정책적인 투자를 추진하였
을 경우,그 사업이 실패하는 것은 불 보듯 뻔할 것이다.
마지막으로 클러스터화를 위한 업종 및 지역선정 시 높은 투자 및 파급
효과가 예상되는 대상을 지정,정책 수립과 투자를 해야 할 것이다.어느
사업이나 마찬가지겠지만 특히,인위적인 클러스터의 경우 대규모 부지
확보,기업 및 주거환경 조성 등에 있어서 대단위의 재원이 투자되므로,
보다 면밀하고 정확한 사업성 분석을 통해 그 대상과 지역을 선정,추진
하여야 할 것이다.
2.연구의 한계 및 추후과제
특정 산업의 클러스터 현황 및 특성을 파악하기 위해서는 산업간 경제
구조 및 연관관계를 통한 산업연관분석의 수행이 선행되어야 하나,항만
물류산업에 대한 연구는 개념 및 업종분류가 명확히 규정되지 않아 그 기
준을 연구자와 연기시기에 따라 임의적으로 규정하고 있다.이러한 기준
및 분류의 미흡으로 본 연구에서도 개념 및 분류체계를 분석목적에 합당
하도록 전문가의 판단으로 임의 규정하였다.
업종별 공간적인 특성과 클러스터 패턴의 파악에 있어서 경제적인 기준
에 의한 산업연관분석을 통한 다양한 통계분석방법을 수행하여야 하나,
산업별로 상대적인 지역별 종사자수 분포에 의한 입지계수 분석을 수행하
여 항만물류산업의 클러스터 패턴을 정확히 제시하지 못한 한계가 있다.
또한 클러스터의 특성 분석에 있어서는 해당 지역내 업종간 거래관계에
대한 명확한 해석을 하지 않은 상태에서 분석을 수행,각 요인별 단편적
인 특성을 파악하는 한계가 있다.
향후,항만물류산업의 클러스터를 연구에 있어서는 분석대상이 되는 업
종의 명확한 개념과 분류체계,업체간 연관관계의 면밀한 분석을 통하여
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